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Háttérvázlat 
egy járműtervező-művész 
portréjához 


: € .. zentpéteri Tibor 2017-ben kettős jubileumot ünnepel. Hetvenöt éves, 

J és ötven éve van a pályán. Ez a könyv azonban nem elsősorban 
ünnepelni kíván. Inkább tényeket szeretne közölni, illetve tanulságokat 
próbál azokból levonni. Méghozzá egy tipikusan huszadik századi alkotó- 
tevékenység - a formatervezés - konfliktusokat is vállaló jeles képviselőjé- 
nek küzdelmes élete, nem csak látványos eredményeket felmutató 
életműve kapcsán. 

, A mi korunk emlékei mind a technika [...] nagy műhelyéből kerülnek 
ki [...] a jövő művésze a mérnök építész." Ez a súlyos mondat az elmúlt 
század legvirtuózabb magyar designerének, az építészként, bútortervező- 
ként és grafikusként egyaránt kiemelkedően jelentős Kozma Lajosnak egy 
1917-es tanulmányából való. Elképesztően termékeny szellem és nem 
kevésbé munkabíró alkat volt, aki 1919-es szerepe miatt a két háború 
között hivatalos állami megbízáshoz, illetve álláshoz nem juthatott. 
Amikor végre 1948-ban éppen csak elfoglalta az Iparművészeti Akadé- 
miává avanzsált intézményben a sorstól méltán neki rendelt igazgatói 
széket, hatvanévesen távoznia kellett az élők sorából. Utódaira maradt a 
mérnök-építészet megvalósítása, amelynek Kozma a halála előtt néhány 
hónappal publikált, testamentumnak tekinthető írásában a ma is hasz- 
nálatos , ipari forma" nevet adta. 

Ipari formatervezőként Szentpéteri Tibor nevéhez elsősorban járművek 
(villany- és motorvonatok, továbbá villamosok) fűződnek. Húszévesen a 
műegyetemet célozta meg, hogy oda megy majd felvételizni. Lelke mélyén 
azonban valószínűleg már akkor - Kozma Lajos kifejezésével - mérnök- 
építésznek, azaz ipari formásnak/formatervezőnek készült. Tanult 
mestersége máskülönben nem vált volna egyben a hivatásává, nem 
küzdött volna méltó elismertetéséért egy életen át. Kollégáinak sora 
választotta kényszerből vagy kényelemből, nemritkán a biztosabb egzisz- 
tencia kedvéért az otthoni, a műtermi, az atavisztikus kisiparosságot, 
amelyet az esetek nagy részében csak némi nagyvonalúsággal lehet 
kézművességnek tekinteni. Hasonló váltás benne soha fel nem vetődött. 
S nem azért, mert házilagos módszerekkel aligha lehet mozdonyt vagy 


Kozma Lajos: Fürdőszoba (látványterv) 
0-as évek második fele 


Walter Gropius: A Bauhaus 
műhelyszárnya Dessauban, 1927 


Le Corbusier: Citrofn autó (terv, 
famodell), 1936 


vagonokat építeni. Szentpéteri Tibor mindig az üzemben - nevezetesen 
a Ganz-MÁVAG-ban - képzelte a maga helyét. Vagy a Szerszámgépipari 
Művekben, a Filmtechnikai Vállalatnál és sorolhatnám azokat a cégeket, 
a MAHART-tól a Videotonig, amelyeknek az évtizedek során dolgozott. 

Ami számára járműtervezőként magától értetődőnek tetszett, azért 
a felismerésért generációja más tagjainak keményen meg kellett küzdenie. 
Az Iparművészeti Főiskola fiatal építész/belsőépítész tanárának, a kariz- 
matikus Borz Kováts Sándornak a vezetésével csoportba szerveződtek. 
Céljuk a Kozma által megjövendölt, a hagyományos iparművészettől 
alapvetően különböző tervezőtevékenység, végső soron a magyar design 
megteremtése volt. Ezért láttak amunkához, amelybe Szentpéteri Tibor 
a hetvenes évek elején azonnal bekapcsolódott. Növendékeit is mozgósítva, 
mert 1969-től már a korábbi alma mater adjunktusaként dolgozott 

, A Bauhaus a kiindulási alap" - nyilatkozta ekkortájt főnöke, az Ipar- 
művészeti Főiskola legendás igazgatója, Pogány Frigyes. Történészként 
ismernie kellett Gropius , művészet és technika: az új egység" szlogenjét, 
amelyet a német építész az általa alapított Bauhaus jelmondatának szánt 
az intézmény 1923-as kiállításán. Ugyanazt proklamálta, mint néhány 
évvel korábban Kozma, csak éppen tömörebben és hangzatosabban, 
tudatos törekvésként és egy olyan gyakorlat alapján, amelynek értelmében 
a formatervező-képzésben a modern közlekedési eszközök szempontrend- 
szerének kell érvényesülnie. Ez nem utólagos - és főképp nem alibi - hivat- 
kozás a járműtervező Szentpéteri Tibor munkáinak apropóján. Gropius 
már 1926-ban arról értekezik A dessaui Bauhaus-termék alapelvei című 
írásában, hogy , Az alkotó egyént csak a fejlődő technikával [...] való állandó 
érintkezés teszi képessé arra, hogy [...] kialakítsa az új alkotói gondol- 
kodást". Kritériumai között pedig elsőnek , a gépek és a közlekedési esz- 
közök eleven világának határozott igenlését" nevezte meg. 

(Gropius pálya- és eszmetársa, a korszakban meghatározó funkcionalista 
iskola másik vezető képviselője, Le Corbusier még nála is gyakrabban és 
hangsúlyosabban érvelt a modern járművek - autók, repülőgépek, óceán- 
járók - tárgyi világunkra gyakorolt ösztönző esztétikai hatásáról a húszas 
években publikált írásaiban, amelyeket nem sokkal később önálló kötetben 
foglalt össze. , Ha a lakás problémáját úgy tanulmányoznánk, mint egy 
alvázét, gyorsan megváltoznának, javulnának a házaink" - fejtegette Új 
építészet felé címen magyarul is olvasható könyvében. Úgy tekintett a csa- 
ládi házra, , mintha csak autó volna, akként megtervezve és legyártva, 
mint az omnibuszt vagy a hajókabint". Sokat vitatott pessaci lakótelepe 
kapcsán pedig arról számolt be, hogy , gyárilag kiviteleztük a házakat, úgy 
készítettük őket, mint az autó és vasútikocsi-konstruktőrök" . 

Ezek a lehetőségek a magyar szellemi életben is tudatosultak, minde- 
nekelőtt Kassák Lajos munkásságában, aki az elsők között figyelt fel az 
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HÁTTEÉERVÁZLAT EGY ÁRMUTERVEZŐ-MŰVESZ PORTREJAHOZ 


ipari építészet és a technikai kultúra avantgárd értelmezésére. Új művészek 
könyve címen 1922-ben Bécsben közreadott nevezetes képes antológiájá- 
ban már azt megelőzően közölte versenyautó és repülőgép, elektromos 
távvezeték és filmvetítő-gép fényképét (kortárs modern alkotók képző- 
művészeti alkotásainak társaságában), hogy Gropius vagy Le Corbusier 
fejtegetéseit olvashatta volna. (Munkásságukról rendszeresen beszámolt 
az általa szerkesztett MA folyóiratban.) A továbbiakban beérte ennek az 


akkor még csak bontakozó új szakmának, a német Formgebung/Cestal- 
tung tükörfordítása nyomán formaadás/alakításként emlegetett tevékeny- 
ségnek a művelésével alkalmazott grafikusként: könyveket, plakátokat, 


prospektusokat tervezett. Felismerései a kortárs magyar építészek írásai- A 
[7a g e" 
MŰVÉSZEK KONYVE 


Ez utóbbi 1928-as jegyzetében keserű iróniával veszi célba azokat, akik Kassák Lajos: 


ban gyűrűztek tovább. Mindenekelőtt a Gropius növendékeként a Bauhaus- 
ban végzett Molnár Farkas, illetve a neobarokk és art decós korszaka után 
a húszas évek derekán Le Corbusier szellemében ismét a tárgyformálás 
pragmatikus gyakorlata felé forduló Kozma Lajos publikációira gondolok. 
csak autóként vagy Pullman (azaz: vasúti) kocsiként tudják be- és elfogadni Új művészek könyve, 1922 
a műszaki esztétikát, hogy aztán élete végén már nyíltan hangoztassa: 
, Nekünk építészeknek a repülőgép ad leckét a formaalakítás kérdésében." 

Ebben az értelemben/értelmezésben járműkonstruktőr és designer 
szinte egyet jelent. Feloldódnak egymásban. Legyen szó par excellence 
építészről (Kozmától Gropiuson át Le Corbusier-ig), mérnökről (a villany- 
mozdonyokat tervező Kandó Kálmánról) vagy éppen diplomás művészről, 
amilyen Szablya-Frischauf Ferenc volt. Festőként kezdett el a század elején 
lakberendezéssel és így bútorral foglalkozni, s már sikeres iparművészként 
kapott megbízást a harmincas évek derekán a Ganztól a Jendrassyk György 
nevéhez fűződő, Zámor Ferenc és Jób Imre által konstruált, akkoriban világ- 
szenzációnak számító dízelmotoros vonat karosszériájának megalkotá- 
sára. Ez lett az Árpád sínautóbusz, amelyből a cég mérnökei hamarosan 
kifejlesztették az amerikai Budd Company 1934 májusában Chicago és LE BZE sein gyászt 


Burlington között útjára indított Pioneer Zephyr szuperexpressz extra- A Pioneer Zephyr, 1930-as évek 
vagáns paramétereivel vetekedő áramvonalas szerelvénycsaládot. Fél 
évszázadon át tartó sikerszéria kezdődött vele, főleg dél-amerikai és észak- 
afrikai exporttal. 

Nem kis szakmai örökség - a háború előtt fogant jellegzetes Ganz 
stílus - terhével kellett tehát megbirkóznia Szentpéteri Tibornak, amikor 


1961-ben fiatalemberként az akkor már Ganz-MÁVAG néven működő cég 
szerkesztője lett. Majd - az Iparművészeti Főiskola elvégzését követően - 
még mindig csak huszonöt évesen, 1967-ben a vállalat formatervezője- 


ként munkába állt, nála tapasztaltabb gyártmányfejlesztő mérnökök és 
konstruktőrök mellett. Az sem könnyítette meg a dolgát, hogy nem csak Ganz motorvonat jellegzetes Ganz 
a magyar tervezőművészet múltjában is eleven bauhausi koncepcióról volt homlokkal, 1930-as évek második fele 


A millenniumi földalatti új csuklós 
szerelvénye a BKV számára 
1969-1972, Ganz Villamossági Művek, 


Ganz-MÁVAG 


akkor már (főiskolai tanulmányai jóvoltából) bőséges információja; sok 
mindent tudott a Bauhaus utódaként az ötvenes évek elején Ulmban 
alapított Hochschule für Gestaltung tevékenységéről is. Többek között 
azért, mert ide kapott ösztöndíjat Lengyel István, tanára a Főiskolán, akivel 
már pályakezdőként ismeretséget kötött Ganzban kivitelezett (a kettes 
vonalán mais közlekedő) nevezetes villamosának egyik részletszerkesztő- 
jeként. Az ulmi szellemiség két alkotóhoz kötődik: az egyik Hans Gugelot, 
aki az iskola product design tanszékének vezetőjeként vált ismertté 
a világban, a másik a Braun vezető tervezője, Dieter Rams, több közös 
projektjük szellemi atyja. Szentpéteri Tibor tevékenységére e két művész 
pragmatikusan puritán esztétikája volt meghatározó hatással. Erről tanús- 
kodnak végtelenül puritán, a designt - Rams szellemében - a funkció javá- 
ra minimálisra redukáló tárgyai, a filmvetítőgépektől az adatbeviteli 
eszközökön át a legkülönfélébb elektromos műszerekig, amelyek immár 
a hazai technikatörténet emlékei. Legfőbb ma is látható bizonysága pedig 
első jelentős munkája, a millenniumi földalatti sima sárga felületekből 
fegyelmezetten 1969 és 1972 között megkonstruált modern kocsiszekrénye, 
amelyen éppen csak finom jelzés utal az 1896-ban útnak indított szerel- 
vényeknek a hintókasztni zárt geometriáját a szegecselt vasidomok art 
nouveau-s ívével festőien elegyítő megoldására. 

Középiskolásként Szentpéteri Tibor autómechanikát tanult, harminc 
évvel később Ikarus karosszériaelemek felhasználásával több sínbusz 
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társkonstruktőre. Ifjúként versenyszerűen kajakozott, majd a Főiskolán 
személyszállító hajókat, utána konténeres tolóhajót tervezett. A nyolcva- 


nas évek vázlattervein és az ekkor forgalomba helyezett IC-vonatainak 
belső tereiben jól érzékelhető a repülőgép designjának közvetlen hatása. 
A közlekedés minden fontos válfaját gyakorló tervező tehát, akinek mun- 
kásságában - hangsúlyoznunk kell - a vonatok dominálnak. Az ceuvre- 
katalógus, amelyet a művész tulajdonában levő fotók és erafikák alapján J 
állítottunk össze, közel kilencven tételből áll. Ezek hatvan százaléka jármű, 
amelyek között csupán két hajó és tíz villamos szerepel. A többi majd 

ötven, dízel- és elektromos motorvonat, ami számra sem akármilyen 


teljesítmény öt évtized alatt. 


A MÁV számára tervezett 


villanymotoros városközi vonat 


Az már elgondolkodtató, hogy töredékük valósult meg. Még kevesebb 
az életműben a komplett - teljes külső-belső - formaterv. Éppen ezek - 
alighanem ezért - a legjelentősebbek. Amikor Szentpéteri Tibor pályája 
indult, már végzetesen elmodorosodott az Árpád sínautóbuszból kifejlő- 
dött Ganz stílus. A zavarosan eklektikus látvány az ökonomikus gyártható- 
ságnak és az energiahatékony közlekedésnek akadályává is vált. A művész 
érdeme, hogy először sallangjaitól megtisztította az évtizedek során 
alaposan megkérgesedett, sőt - képletesen szólva - ráncfelvarrásoktól 
sem mentes szerelvényeket. Ezt a MÁV esetében a mozdonyok frontjának 
nagyvonalú egybefoglalásával és a különböző vonattípusok színekkel 
áttekinthető rendszerbe foglalásával érte el. Majd - immár a hetvenes 
évek derekán - kiképzésükben is megújította őket, miként a Jugoszláviának 
szállított, majd a Tunézia által is megvásárolt vonatok mutatják, amelyeket 
aztán a nagy sebességű intercityk famodellekkel is szemléltetett bravúros 
látványtervei követtek. A nyolcvanas évtizedben háromszoris foglalkozott 
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AKIT A VONAT SZELE MEGFOGB ITT 


a témával, míg végül sikerrel járt. Megvalósult munkájával, amelyekkel az 
utazó minden nap találkozhat az állomásokon, formakövetés nélkül iga- 
zodott a gyorsaságot és megbízhatóságot látványban is érzékeltető, 
a komfortot ergonómiával erősítő nemzetközi trendekhez. Megtartotta 


felső kontúrként a tető íves lezárását, elöl alul ahomlokszoknyát, közben 
azonban megnövelte a vezetőfülke ablakának méretét és a front korábban 
folyamatos vonalát finoman megtörte. A puha és a szögletes karakterek 
elegyítésével, amit az általa preferált ezüst-kék-sárga festés tovább 
hangsúlyoz, futurisztikus vonalvezetés híján is mai ízlésű karakteres 
formát hozott létre. Oldalára pedig nemesen elegáns IC-logót adott a sze- 
relvényeknek. Így vált meghatározó jelentőségű vasúti járműtervezővé 
a hazai színtéren, ahol kollégái inkább csak egy-egy kiemelkedő munkával 
büszkélkedhetnek: a Bozzay Dezső-Lengyel István duó a csuklós villamos- 
sal, Finta László az Ikarus 200-as buszcsaláddal, Simon Károly a VB3-as 
villanymozdonnyal. Nem kis részben az ő érdeme, tehetségének vitatha- 
tatlan jele, hogy a designerként általa jegyzett járművekkel a Ganz-MÁVAG 
a múlt század utolsó harmadában továbbra is versenyképes maradt a nem- 
zetközi piacon, sőt több tendert nyert meg az általa tervezett vonatokkal. 

A rendszerváltáskor megnyíló hatalmas piacon a magyar nagyipar 
versenyképtelennek bizonyult - részben a szocializmus évtizedeiben 
elmaradt fejlesztések, részben a hazai tőkeínség következtében. A Ganz- 
MÁVAG is nehéz helyzetbe került. A látványosan gyengélkedő export 
kritikus elapadását a súlyos pénzügyi gondokkal küszködő MÁV vagy a BKV 
képtelen volt ellensúlyozni. S ez designerként Szentpéteri Tibornak sem 
sikerülhetett. Ajánlati tervek tucatjait készítette az elmúlt húszegynehány 
évben. De hiába próbálkozott; rajzokkal nem volt lehetséges a Ganz- 
MÁVAG túlélése, illetve utódainak feltámasztása az új rendszerben. 
Megvalósult darabjaival és ígéretes javaslataival az életmű ily módon 
a Kádár-kori magyar design nemes teljesítményeként egyszersmind a 
hazai járműgyártás elszalasztott lehetőségeinek is látványos mementója. 
Kivételes voltának bizonysága ugyanakkor, hogy ez a számszerűségében 
is imponáló életmű nem áll önmagában. Négy évtizedes tanári működés, 
határokon átívelő szakmaközéleti és rendszeres szakírói tevékenység 


a biztosítéka annak, hogy munkáiban tárgyiasult eredményei nem marad- 
nak folytatás nélkül a jövőben. 


Beszélgetés 
Szentpéteri TiDorral 


ad zt olvasom az életrajzodban, hogy az érettségit követően előbb 
autószerelőként, majd több mint egy évig - 1961-1962-ben - 
a Ganz-MÁVAG vagontervezési osztályán dolgoztál. Ebben semmi rend- 
kívüli nincs. A hatvanas-hetvenes években Magyarországon egyetlen 
művészeti főiskolára sem volt könnyű bekerülni. Sokaknak ez csak 


második vagy harmadik alkalomra sikerült; Gollob József barátod például, 


ka 
ha Ala Te 
akivel később (Budapesten, majd Sopronban) évtizedeken át együtt taní- 
tottatok, négyszer felvételizett. Addig napközben minden aspiráns 
dolgozott, lehetőleg egy számára szakmai tapasztalatot is nyújtó gyárban 
vagy üzemben, délutánonként pedig valamelyik művészeti szabadisko- 
lában készült az újabb vizsgára. 


Így igaz. Az ipari gyakorlatot a felvételin külön pontokkal honorálták, 
évfolyamtársaim döntő többsége már technikusi végzettséggel került be 
a főiskolára. Én sem voltam kivétel, hiszen technikusként érettségiztem. 


íB 


A Ganz szerkesztője, 1961 körül 


A kajakozó fiatalember, 1960 körül 


A Ganz-MÁVAG központi épülete 
az 1960-as években 


AKIT A VONAT SZELE MEGFDGOÜIT 


A Műegyetem Közlekedésmérnöki Karára készültem, jármű-gépészmér- 
nöknek. Nem támogatták a továbbtanulásomat, ezért hagytam ott egy 
év után a 4. sz. Autójavító Vállalatot, s jelentkeztem egy Népszabadságban 
talált hirdetés nyomán szerkesztőnek a Ganz-MÁVAG-ba. Komoly felvé- 
telin estem át, s hamarosan komoly feladatokat kaptam. 


Amikor az életművedet dokumentáló fényképeket azonosítottuk, hogy 
az ceuvre-katalógusba minden fontos alkotásod bekerüljön, az egyik fotót 
kézbe véve, a rajta látható, Argentínába exportált vonatokról azt mondtad, 


hogy már műszaki gyártmánytervezőként Te is dolgoztál rajtuk. 


A Ganz gyártmányfejlesztő részlege óriási apparátus volt: vagy száz techni- 
kus, százötven szerkesztő, hasonló számú konstruktőr, mérnök és techno- 
lógus dolgozott itt, köztük az egyik legnagyobb felkészültségű vezető 
konstruktőr, Szondy György. Hamarosan kiderült, hogy jól rajzolok, jobban, 
mint a többség a környezetemben, talán mert gyerekkoromtól fogva ez 
volt a játékom és a kedvenc időtöltésem. Különféle könyvekből másoltam 
a legkülönbözőbb járműveket, gépeket, épületeket. Kamaszkoromtól ka- 
jakoztam, egészen az egyetemig versenyszerűen, Így az is előfordult, hogy 
feleveztem a Dunán a Szentendrei szigetre, és ott akvarelleztem. A fen- 
tiekből is adódó szerkesztői képességemmel és térlátásommal kitűntem, 
és így szinte rögtön mélyvízbe dobtak. Azt a feladatot kaptam, hogy a MÁV 
motorkocsi forgóvázának felfüggesztését gömbtámaszról csúszótáma- 
szosra alakítsam át. Természetesen ehhez tanulnom is kellett; nem restell- 
tem bejárni a rajztárba, ahol a két háború közötti nevezetes gyártmányok 
fejlesztéseit őrző műszaki terveket őrizték - a legrégibbek még gyönyörű 
kék papírra, úgynevezett blue printre készültek. Továbbá rendszeresen 
forgattam imént említett főnököm tankönyvét is, amelyből mérnök kollé- 
gáim az egyetemen vizsgáztak. Tanulni lehetett, nemis keveset, természe- 
tesen annak a nagy felkészültségű műszaki gárdának még aktív tagjaitól 
is, amelynek a gyár a nemzetközi rangját köszönhette. 


A Ganz nem egyszerűen a magyar gazdaság és benne a járműgyártás 
történetében játszott kiemelkedő szerepet. A hazai formatervezés múlt- 
jában is meghatározó a jelentősége. Gondoljunk csak arra a sínautóbusz- 
családra, amelyet elsőként üzembe helyezett tagjáról Árpád motorvonat- 
ként ismerünk. Ezt aztán még hat másik követte. Designere a sokoldalú 
iparművész, Szablya-Frischauf Ferenc volt, enteriőrje pedig 1927-től 
munkatársa, Mináry Pál belsőépítész nevéhez fűződik, aki a húszas évek 
első felében Kaesz Gyula osztályán tanult az Iparművészeti Iskolában. 
Munkájuk a harmincas évek közepén nagy feltűnést keltett; egy sor 
későbbi típusnak képezte alapját, amelyekből a cég évtizedeken át 


HUNGÁRIA 


komoly exportot bonyolított. Az Árpád ránk maradt egyetlen példánya 


ma - helyreállítva - a Vasúttörténeti Parkban látható. 


Gyerekkoromban én még forgalomban is láttam, a Budapest-Bécs vonalon 
közlekedett. A MÁVAG-mozdonyok között szintén akadt különleges és 
sikeres gyártmány - például a legendás 424-es, a 242-es vagy a Kandó- 
féle viliamosmozdony. De az aligha kétséges, hogy a műszaki fejlesztési 
kultúrában nem a MÁVAG, hanem a Ganz járt élen; a vasúti közlekedés 
jövő trendjeit nemzetközi szinten alakító szabadalmak nagy hányada az 
itt tevékenykedő , elvi csoport" tagjainak kreativitását dicséri. S ez a kü- 
lönbség a hatvanas években is érezhető volt. Mellesleg itt találkoztam 
újra több olyan kortársammal, akit az ötvenes évek első felében még úttö- 
rővasutasként ismertem meg. Ők közben már elvégezték az egyetemet. 
A hajdani úttörővasutasok nagy részével ellentétben ugyanis nem voltam 
kádergyerek; első generációs értelmiségi vagyok. 


Mielőbb tovább mondanád a saját történetedet, avasd be az olvasót 


családod múltjába. 


Nagyapám erdélyi iparos mesterember volt: kőműves, kovács. Fiumében 
talált munkát, s hogy közelebb legyenek egymáshoz, került fel a család 
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Szablya-Frischauf Ferenc-Mináry Pál: 


Arpád sínautóbusz, 1934 


Ganz embléma 


, 1963 körül 


AKIT 4 VONAT SZELE MEGFOGOTT 


még az első világháború előtt egy kis partiumi településről Pestre. Apám 
a budafoki zománcgyárban munkásként dolgozott; kazángépész, illetve 
karbantartó volt. A negyvenes évek elején kis taxivállalkozást vitt, illetve 
autóvezetést tanított, majd egy Bauhaus-vonzalmú építész, Stern Imre 
mellett volt kőműves. Alighanem ebből a környezetből ered a műszaki 
dolgok iránti vonzódásom, amelyet tovább erősített a nálam tíz évvel 
idősebb bátyám, aki építészmérnöknek készült. Folyamatosan nézegettem 
a könyveit, meg tanulmányoztam az ábráikat, illetve a különböző folyó- 
iratok (Népszerű Technika, Élet és Tudomány, Ifjú Technikus) szakillusztrá- 
cióit. Többek között repülőgép-gázturbinákat. 


Az úttörővasúthoz is ez az érdeklődés vitt? 


Egy nyári napközis táborban lehetett oda jelentkezni, s jeles tanuló lévén, 
felvettek. Gyorstalpaló, de erős képzést kaptunk forgalmi és kereskedelmi 
ismeretekből. A váltókezelőtől a forgalomirányítóig sokféle feladatot 
láttam el. 


Nekem, mint a design történetével hivatásszerűen foglalkozó embernek, 
erről az jut eszembe, hogy az első úttörővasút a magyar személyautó- 
gyártás egyik kiemelkedő műhelyéből, Nagy Géza gyárából került ki. Itt 
indult a hazai járműtervezés nagy alakjának, Jurek Aurélnak a pályája. 
Igaz, ezek az ötvenes évekbeli egyszerű kocsiszekrények nem tartoznak 
a vállalat formailag virtuóz darabjai közé. Puritanizmusuk alighanem a 
háború utáni lehetőségek szűkös voltával magyarázható. 


A többség azonban későbbi és más eredetű. A , tetőhűtős -t például Lilla- 
füredről hozták ide, a kismotorkocsit a MÁV Járműjavító Vállalatnál 
szerelték össze. A járműpark gerincét a negyvenes évek elején Jugoszlá- 
viának is szállított keskeny vágányú Ganz-gyártmányok alkották. 


De térjünk vissza az Autóközlekedési Technikumhoz, hiszen itt folytattad 
tanulmányaidat, amelyek további pályád alakulásában szintén fontos 
állomásnak tekinthetők. 


Amikor az általános iskola végén felvetődött a pályaválasztás, a tech- 
nikumok híre jobb volt, mint a gimnáziumoké. S nem csalódtam. Nemcsak 
a fémmegmunkálás, magyarán a lakatosság, esztergályozás, hegesztés 
stb. alapjaival ismerkedtem meg, hanem a motor- és gépkocsiszerelés 
mellett az ehhez kapcsolódó technológiai és szerkezettani tudnivalókat 
is elsajátítottuk. Továbbá a gyakorlaton olyan feladatot kaptunk, amely 


már közel áll a konstruktőri, a formatervező tevékenységhez. Nyolc óra 


alatt kellett karton szabásminta alapján egy személyautó első sárvédőjét 


fémlemezből kidomborítanom. 


Ha jól értem, ez a kreatív tevékenység folytatódott a Ganz-MÁVAG-nál. 


Teljes mértékben. Olyan intenzíven telt ez a másfél esztendő, mintha sok 
évet töltöttem volna ott. Az előírtnak két és félszeresét teljesítettem, s 
nem azt hangsúlyoznám, hogy ebből adódóan jól kerestem, hanem hogy 
sokat tanultam. Szerkesztőként is többé-kevésbé konstruktőrként 
foglalkoztattak. A Ganz továbbra is exportált motorvonatokat Argentínába, 
amelyek első darabjai még a világháború előtt készültek. Az időközben 
bekövetkezett technológiai változásokhoz azonban igazodni kellett. 
Nekem jutott például az a feladat is, hogy az üléseket ennek megfelelően 
áttervezzem. 


Ez így túl általánosan hangzik. Konkretizálnád? 


A negyvenes években szokásos epedarugós párnázat helyére most laticel 
került. Ez egyszersmind újratervezést igényelt. Más esetben az volt a 
dolgom, hogy a szegecselt eljárás helyett a korszerűbb ponthegesztéses 
kivitelezésnek megfelelően alakítsam át a szerkezetet. 


De ha ilyen jó dolgod volt, s jól érezted magad, akkor mi vitt mégis az Ipar- 
művészeti Főiskolára? Egyáltalán: tudtál róla, hogy ott formatervezőket 
képeznek? Egy hagyományos felfogású szobrász, Dózsa Farkas András 
volt a tanszék vezetője, az ő irányítása alatt indult 1950-ben az első 
évfolyam, amelynek azonban éveken át nem volt folytatása - az ipar- 
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Az Argentínába készített kétrészes 
dízelmotorvonat, bivalyvetős 
homlokszoknyával, 1961 


Dózsa Farkas András, 1972 
Fotó: Szentpéteri Tibor 


művészet szovjet mintát követő, népművészettel összekapcsolt szocia- 
lista realista értelmezésével ugyanis nem lehetett összhangba hozni 
a modern gyáripar követelményeihez igazodó industrial design szempont- 
rendszerét. De a Nagy Imre-kormányzat alatt megváltozott a hivatalos 
felfogás, és éppen akkor diplomáztak az 1955-ben újraindított szakon 


az első hallgatók, amikor Te a Ganzhoz kerültél. 


A Ganzban végzett munkám során fokozatosan tudatosult bennem, hogy 
többre, sőt némiképp másra vágyom, mint amit a mérnöki munka jelent. 
Noha nem tudtam sem a formatervező szakról, sem az ott bekövetkezett 
változásról. A bátyámnak köszönhetem, hogy - úgy mondjam - képbe ke- 
rültem. Beruházó mérnökként került kapcsolatba a Főiskolával, intarzia- 
burkolat tervezéséhez keresett művészt. Ő hozta a hírt számomra, hogy 
létezik ilyen szak, sőt felvételire felkészítő tanfolyam, amelyet a festő 
Baska József vezetett, és ahová ezt követően rendszeresen eljártam. 
Előkészítős társaim jóvoltából akkortól már gyakran megfordultam az 
egyik legjobb szabadiskolában, a Ferenczy-körben, sőt a Ganz hasonló 
szakkörében is. Gondot csak az jelentett, hogy a családunk nem tudta 
vállalni a taníttatásom költségeit, magyarán ösztöndíjra volt szükségem. 
Kérvényemet a vállalat először elutasította; idővel azonban fordult a kocka. 
A műanyag felhasználását a járműgyártásban bemutató kiállítás, amit a 
gyár megbízásából én terveztem a tavaszi BNV-re, nagy sikert aratott. 
A miniszteri küldöttség egyik tagja, a könnyűipari tárca vezetője, Nagy 
Józsefné felfigyelt rá. Megkérdezte, miben tudná segíteni a gyár szakmai 
továbbfejlődésemet. Így 1962 őszén a Ganz ösztöndíjasaként kezdhettem 
meg tanulmányaimat az intézményben. 


Minden iskola csupán lehetőséget nyújt ahhoz, hogy a diák megtalálja 
benne azt, amire szüksége van. De azért nem mindegy, akadnak-e, akik 
ebben segítik. Fél évszázad és több évtizedes tanári pálya után, hogyan 
értékeled azt a gárdát, ami akkor ott fogadott? 


Az ezerkétszáz forintos ösztöndíj mellett, ami akkor fizetésnek sem volt 
kicsi, megtehettem, hogy minden energiámat a tanulásra fordítsam. Akár- 
milyen meglepően hangzik: a legnagyobb élményt számomra egy fakul- 
tatív tárgy nyújtotta: a Zenetörténet. Földes Imre öt éven keresztül ismer- 
tette velünk a muzsika több évszázados múltját és részletesen beszélt 
a modern zene nagyságairól. Nem csak felkészültsége volt kiemelkedő, 


szuggesztív elemzéseivel tanári személyiségként is példát mutatott. Neki 
köszönhetem, hogy megismertem Alban Berg, Sztravinszkij, Bartók, 
Schönberg műveit, amelyek rendkívül nagy hatást gyakoroltak rám. 


jelzi, hogy mind az országban, mind a Főiskolán kedvezően 


) 


ejleményekre a későbbiekben még 


kitérünk. De, ahogy tudom, személyes okokból is jól érezted magad. 


A Főiskolán, egészen pontosan az 1953-as nyári művésztelepen ismerked- 
tem meg Tell Mártával, aki belsőépítésznek tanult, és akivel még egyete- 
mistaként összeházasodtunk. Idősebb volt nálam; hamarosan a BUVÁTI- 
hoz került. Általa kerültem kapcsolatba a magyar építészet olyan progresszív 
személyiségeivel, mint Jánossy György, Jurcsik Károly, Vadász György. 
Munkásságuk meghatározó hatást gyakorolt pályám alakulására. Úgy 
gondoltam, a hazai formatervezés színvonalát az építészetére kell emelni. 


Egykori évfolyamtársadnak a veled készített interjúban úgy fogalmaztál: 
,tehetségek sora került az évfolyamba, olyanok, akiket származási 
okokból korábban elutasítottak. Azóta közülük többen Kossuth-díjat 
kaptak. [...] Önképzőkör-szerűen kiosztottuk a feladatokat. [...] Ki mihez 


értett, abból szemináriumot tartott a társaságnak." 


Jó közösség alakult ki. Egész nap bent voltam a Főiskolán, hiszen a felsőbb 
évfolyamosoktól is lehetett tanulni. Egy évvel fölöttünk járt Simon Károly, 
utóbb a Ganz Villamossági Művek tervezője, aki gyönyörű rajzokat 
produkált. Diplomamunkája (EMG 4751 típusú elektroencefalográf) máig 
emlékezetes. Dózsa Farkas eredendően szobrász volt; úgy mondták: 
a szobrászok között a legnagyobb műszaki zseni, a műszakiak között a 
legjobb szobrász. Tőle nem elsősorban terméktervezési tudást kaptunk, 
sokkal inkább átfogó ökologikus gondolkodást és természetbarát 
designetikát. S akkor már tanársegéd volt a tanszéken a tervezőként és 
oktatóként kimagaslóan tehetséges Lengyel István, aki később Német- 
országban nemzetközi karriert futott be. Elsőéves feladatunkat még tőle 
kaptuk. 


Mi volt ez? 

Mindenkinek egy satut kellett terveznie. 

Felmérni? 

Azzal kezdtük persze, de jóval többről volt szó. Funkciójának, a rajta vég- 
zendő munkák végiggondolása révén, továbbá a létező konstrukciók elő- 
nyeinek és hátrányainak figyelembe vételével előbb meg kellett min- 


táznunk, majd gipszben kiöntve végleges formát kellett adnunk a magunk 
ideális szerszámának. S ezt aztán elemeztük. Kiveséztük egymás munkálit, 


Dönthető asztali ventilátor (műanyag 
modell), III. éves munka, 1964 


Nagyképernyős televízió (színes terv) 
IV. éves munka, 1965 


CNC másolóeszterga (színes terv) 
IV. éves munka, 1956 


200 ágyas szállodahajó a Magyar 
Hajó- és Darugyár Óbudai 
Gyáregységének (műanyag modell) 
IV. éves munka, 1966 


AKIT A VONAT SZELE MEGFOGOTT I 


RB ja amiben már nagy szerepet kaptak évfolyamtársaim. Részt vettünk egymás 
kiértékelésein, hiszen azokból is sokat lehetett okulni. Erős gárda volt a 
miénk. Egy ideig velünk járt Dárday Nikolett, aki végül az üveg mellett 
kötött ki, meg a később építészként a szakma első vonalához tartozó 
Reimholz Péter. Ő hozzám emberileg különösen közel állt. A modern 
művészet sok fontos személyéről és törekvéséről, például a Bauhaus 
szerepéről tőle hallottam először, később pedig gyakran dolgoztunk együtt. 


Hadd mondjam én, mert kívülállóként nekem könnyebb a helyzetem: 


a veled együtt kilencfős évfolyamból szinte senki nem kallódott el vagy 
Mixer (gipszmodelI) hagyott fel a szakmával. Ez nagyon ritka, a diplomások egyharmada, 
II. éves munka, 1963 olykor a kétharmada nem tud megkapaszkodni a pályán. Társaid közül 
Dietz Gusztáv viszonylag fiatalon meghalt, de Gergely Sándor, Mezey 
László, Lelkes Péter a mai napig számon tartott, becsült életművel 
rendelkező alkotó. 


Lengyel nemcsak pedagógusnak volt kiváló; tehetsége mellett vonzerőt 
jelentett növendékei szemében empatikus személyisége, kellemes modora, 
tájékozottsága. E tulajdonságai döntő szerepet játszottak abban, hogy 


idegenben is sikeres pályát futott be. Szemléletével szintén rokonszen- 
Horgonycsörlő (műanyag modell) veztünk. Rendszeresen vitt minket üzemekbe; hirtelenjében a Villamos 
II. éves munka, 19564 Szigetelő és Műanyag Gyárra emlékszem, ahol a bakelitlemezektől a 
telefonkészülékekig sok mindent készítettek. Nagy szomorúságunkra egy 
év után Ulmba ment, és már csak évtizedekkel később láttuk viszont, 


amikor vendégtanárként jött vissza az intézménybe. 


A IV. éves kiértékelés tablója 


a szállodahajó dokumentációjával 
és a CNC esztergamodelljével, 1965 


Az Egyiptomnak készített hatrészes 
dízelmotoros vonat kiszállítás előtt 
próbaúton (főiskolai szakmai 
gyakorlaton dolgozott rajta), 1965 


vezetes város a design történetében. Itt működött 1953 és 1968 


között a Hochschule für Gestaltung. A tervezőművészeti főiskolát a 
pauhaus utódaként szervezték meg és működtették. Több szempontból 
ugyan más gyakorlatot követett, mint nevezetes elődje; a háború utáni két 
évtizedben ugyanolyan élenjáró és ugyancsak nemzetközi kísérleti műhelye 
volt a designnak, mint annak idején a Bauhaus. 1963-ban ide kapott 
ortfoliója alapján meghívást Budapestről Lengyel István, akit Németh 
48 váltott helyettesként. Majd - mivel Lengyel végül nem tért haza - 
őt véglegesítették a tanszéken. Németh Aladárról - korábbi beszélgeté- 
seink alkalmával említetted - nem igazán hízelgő a véleményed, mégis azt 
szeretném, ha személyes konfliktusotokat mellőzve beszélnél róla. 


Tervezőként nincs okom kritizálni a tevékenységét. Akkor már jelentős 
dolgokat tudhatott maga mögött. Esztergagépei a KGST-országokban nagy 
elismerést arattak. Dutra DAK traktorát Nyugatra is exportálták. Több 
tengerjáró hajó tervezésében működött közre. Már a növendékei voltunk, 
amikor a G-116-os dömpere született, s diplománk idején kezdődött 
együttműködése a Labor Műszeripari Művekkel, aminek járulékos hasznára 
még ki kell térnem. De nem szeretett tanítani. Mentségére szóljon, nem 
volt e téren tapasztalata. Bejött Dózsa Farkassal az órára, röviden ő is 
hozzászólt a munkáinkhoz, mindezzel együtt nem sokat foglalkozott velünk. 


Miket csináltatok? 


Az első évről már volt szó; másodévesként hajócsörlőt és mentőcsónak- 
darut terveztünk. Harmadéves feladatunk ventilátor és nagy képernyős 
televízió volt, negyedévesként esztergával és szállodahajóval foglalkoztam. 
Ötödévesként két olyan munkám volt (millenniumi földalatti, kormányzati 
hajó), amely végzés után is elkísért. Ez utóbbira, diplomatervem folytatása- 
ként, valójában a tanszék kapott megbízást, amelyet már Dózsa Farkas 
András tanár úrral közösen teljesítettünk. A műszaki és konstrukciós 
vonatkozású, részletes dokumentációs munka nagy részét azonban én 
végeztem. Tanáraink többsége érdemben nem tudott hozzászólni kiviteli 
terveinkhez. 


Megvalósult ez a közös munkátok? 


Nem. Az illetékesek úgy döntöttek, a Rákóczit alakítják át reprezentációs 
hajónak. Az egyszerűbb volt és olcsóbb. 


A Ganztól kapott ösztöndíjad fejében diploma után vissza kellett térned 
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Németh Aladár: 6-116-os dömper, 


1954 


Kormányzati hajó. Diplomamunka 
a MAHART-nak (makett), 1967 


Székterv a kormányzati hajóra 
(diplomamunka fotógrafikája), 1357 


Diploma-vázlatterv a millenniumi 
földalatti számára (látványterv) 
Mivel szünetelt a kocsik műszaki 
fejlesztése, ezért nem valósult meg 
V. éves munka, 1967 


AKIT A VONAT SZELE MEGFOGOTT 


Szívesen mentem, de nem úgy fogadtak, mint gondoltam. Időközben vala- 


mi különös ellenszenv alakult ki a formatervezőkkel szemben. A hatvanas 
évek elején kezdődött annak a nevezetes (a kettes vonalán még ma is 
közlekedő) csuklós villamosnak a gyártása, amelyet szakmánk doyenje, 
Bozzay Dezső és az akkor pályakezdő Lengyel István tervezett a Ganz Vil- 
lamossági Műveknek, ám a kocsik gyártása a Ganz-MÁVAG-ban folyt. 
Pénzügyekben Bozzay, aki nagy feltűnést keltve mindenhová Mercedesszel 
járt, nem ismert tréfát, hatszámjegyű számlákat nyújtott be, amelyek 
általános bizalmatlanságot keltettek a design minden képviselőjével 
szemben. Én sem voltam kivétel, bár fizetésért dolgoztam, s ez ráadásul 
nem volt több, mint amennyit korábban kerestem. Csakhogy akkor már 
egy éve nős voltam, albérletben laktunk, vártuk első gyerekünket. De nem 
csak - talán nemis elsősorban - pénzről volt szó. A konstruktőrök - főleg 
Szondy, akivel korábban olyan jó viszonyban voltam - irigykedve néztek 
ránk. Úgy érezték: a , művészek az iparban", ahogy a korabeli kiállítások 
szlogenné vált elnevezése alapján ironizáltak rajtunk, elveszik tőlük 
a játékukat. Akkor már több formatervező dolgozott a trösztnél. A Ganz 
Villamossági Művek munkatársa volt az előttem végzett Simon Károly, 
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a Ganz-MÁVAG-é pedig évfolyamtársa, Zsigmond Attila, egy év múlva 
csatlakozott hozzánk Budavári István, aki szintén a cég ösztöndíjasa volt. 


Nvilván a millenniumi földalattival kezdted. 


Az kicsit későbbre halasztódott. Egyiptomi megrendelésre először egy 
intercity vonat ajánlati terveit kellett elkészítenem. Majd jött a Piroska, 
amely a Ganz hagyományos, az Ikarus 5620-as buszainak konzervatív 
formavilágával rokon képviselője, én csak a forma finom kiigazítására és 
új színezésére kaptam lehetőséget. Szondy nem járult hozzá, hogy saját 
elképzeléseim szerint tervezzem meg, csupán az első és a másodosztályú 
utastér tekinthető az én munkámnak. A hattengelyes MÁVAG-mozdony 
(dízelmotor elektromos erőátvitellel) eredendően Budavári diplomamun- 
kája volt; francia példák nyomán előre döntött homlokfallal tervezte. Ezen 
már közösen dolgoztunk tovább, így született az M63-as formaterve. Külön 
érdekessége, hogy ebből kiindulva fejlesztette ki utóbb Simon Károly 
Budavári Istvánnal a maga nevezetes V653-as elektromos mozdonyát. 
Mindeközben számos konzultációt is kellett bonyolítanom. 


zek szerint ki se látszottál a teendőkből... 
Dózsa Farkas közölte velem, hogy utódának tekint, és szeretné, ha tanítani 
kezdenék a tanszéken. Pogány Frigyessel felkeresték a Ganz-MÁVAG ve- 
zérigazgatóságát, hogy kikérjenek az ösztöndíjas állásból. Én pedig be- 
iratkoztam a Főiskola mesteriskolájába. Ezt a kétéves szellemi fejtágítót 
az építész Vass Antal vezette. Nem designeri oktatásban részesültünk itt 
elsősorban, hanem látókörünket bővítő, szemléletünket gazdagító isme- 
reteket kaptunk. Elég, ha csak néhány tanár (a szociológus Ferge Zsuzsa, 
Losonczy Ágnes vagy Szelényi Iván, a rendszerelmélettel építészként 
foglalkozó Párkányi Mihály, a gazdaságpszichológus Magyari Beck István) 
nevét említem. Ekkor jött a felkérés: menjek vissza tanítani a Főiskolára. 
Azonnal igent mondtam, nem fejeztem be a mesteriskolát, mert fel kellett 
adnom hallgatói jogviszonyomat. 


Az ösztöndíjért ötéves munkát írtál alá, s ebből akkor még csak kettő telt 


el. Nem volt ebből gond? 


Dehogynem. A per során végül abban egyeztünk meg, ami mindkét fél 
számára barátságos megoldás volt, hogy külsősként ledolgozom a fenn- 
maradt éveket. Ez teremtette meg a további közös munka lehetőségét. 
Akkor került ismét napirendre a millenniumi földalatti. A második világ- 
háború során kiégett szerelvényeket nem lehetett további felújításokkal 
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Simon Károly: A V63-as elektromos 


mozdony, 1978 


A millenniumi földalatti régi 
és új kocsija egymás mellett 
a szerelőműhelyben, 1972 


üzemben tartani, teljesen új kocsikra volt szükség. A hatvanas-hetvenes 


évek fordulóján felvetődött a pálya meghosszabbításának gondolata is: 
az Állatkerttől a város új övezeteihez vezető Mexikói útig. 


A millenniumi földalatti a magyar design múltjának klasszikus emléke. 
A Siemens motor külföldi fejlesztés, de a szerelvények építésébe két 
hazai cég is bekapcsolódott: a Láng és Schlick, illetve a MÁVAG.-Az állo- 
másokat pedig pompás Zsolnay csempékkel burkolták. Konstruktőrét 
(formatervezőjét) nem ismerjük, a klasszicizáló és modern elemeket egy- 
aránt mutató kocsik mégis okkal sorolhatók a járműtervezés kezdetének 
kiemelkedő hazai darabjai közé. A századelő és benne a szecesszió mű- 
vészetének megítélése a két háború között és a háború utáni évtize- 
dekben igencsak tartózkodónak mondható - nemcsak Magyarországon, 
Európában mindenütt. A modernizmus térnyerése folytán cikornyásnak 
tekintették. Ebben a többé-kevésbé pejoratív értékelésben éppen akkori- 
ban kezdődött változás, amikor 1969-ben azt a feladatot kaptad, hogy 
diplomamunkád alapján tervezz a régiek helyébe merőben új vagonokat. 
Azt olvastam, hogy terveid komoly vitát keltettek a döntéshozók körében. 


Az előttünk járó nemzedékek tagjainak többsége autodidaktaként került 
a szakmába. Nem három dimenzióban terveztek, az elképzelt berendezé- 
sekről/tárgyakról gyakorlatilag grafikákat készítettek, mivel - velünk 
ellentétben - nem kaptak plasztikai, formai képzést. A téri elemeket sík- 
idomokból rakták össze. Innen az a kemény, úgynevezett élhajtásos doboz- 
stílus, amely akkoriban domináns volt a területünkön. 


24 


SZENTPETERI TIBORRAL 


Ezzel szemben Te , szobrászi" tervekkel jelentkeztél. Ez az akkor merész 
váltás - megkockáztatom - nem csupán a Dózsa Farkastól tanultaknak 
tulajdonítható. A vasúti járműgyártás terén időközben bekövetkezett 
műszaki fejlődés és persze a jelentősen megnőtt utasforgalomhoz iga- 
ó biztonságtechnikai követelmények miatt a régi stílusvilág feltá- 


zod 
masztása szóba sem kerülhetett. A sima lemezekből építkező puritán 
formaterv acélszerkezetes-könnyűfémes (belül poliészter) technológiára 
alapozott; ezt kívánta a modernizmus nálunk késve kibontakozó ízlés- 


világa is, amely akkor Magyarországon még általános volt. 


Technikai/technológiai téren minimális muníciót kaptunk a főiskolán. 
Az Országos Műszaki Könyvtárban fellelhető szakkönyvekben és katalógu- 
sokban igyekeztem tájékozódni. Elképzeléseim megvalósításában pedig 
komoly segítséget nyújtott konstruktőrként Dr. Zupán Péter, György József 
és Hauber Ödön. Ugyanakkor arra törekedtem, hogy a kocsik tagolt tömege- 
aránya, vonalvezetése igazodjon a ma már múzeumi tárgyként őrzött 
hajdani elődéhez, s a kerekeket látszani engedő, úgynevezett hattyúnyakú 
alvázvég is emlékeztessen rájuk. 


Ahogy mondani szokás: jól összejött neked. Mert egyúttal ifjú apa és 
kezdő tanár is voltál. Visszakerültél az alma materba. Ott sem lehetett 
azonban könnyebb a dolgod, mint a gyárban, ahol egy par excellence festő, 
Hincz Gyula szalonképtelen jelzőkkel , minősített" avantgardizmusának 
emlegetésével nyilvánítottak (mint informálisan közölted velem) nem 
éppen barátságos véleményt az általa vezetett Főiskoláról. Volt benne 
némi igazság. Lelkes Péternek kemény szavakkal így fogalmaztál: , Az ak- 
kori főiskolai oktatás szövegei, dokumentumai nem haladták túl a közép- 
iskola szintjét. A tudás nagy része a mesterek egyéni tudása volt, amelyek 
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A Szentpéteri Tibor által tervezett 
millenniumi földalatti újragyártott 


szerelvénye a Ganz-MÁVAG 
szerelőcsarnokában, 2000 körül 


Növendékeivel 
a szentendrei napokon, 1978 


AKIT A VONAT SZELE MEGFOÜOGŐÜTT 


nem voltak jegyzetekben, hozzáférhető anyagokban lefektetve." Számod- 
ra is kedvező fordulatot hozott, hogy némi intervallumot követően, 1963- 
ban új igazgató került az intézmény élére: Pogány Frigyes, aki már egzakt 
tanterveket követelt az oktatóktól, és Ipari Művészetivé kívánta alakítani 
az intézményt. Ez csak részben sikerült neki, mivel a személyi állomány 
keveset változott. A par excellence festőkkel és szobrászokkal teletömött 
iskola képzési programjában továbbra is a képzőművészet dominált: hét 
féléven keresztül minden nap délelőttönként rajz-festés, illetve mintázás 
folyt. A tervezés nyolc féléves tárgyként az elmélet egy részével együtt 
jobbára délutánra szorult. A designhoz nélkülözhetetlen műszaki, tech- 
nológiai, ergonómiai ismeretek oktatására aránytalanul kevés vagy 
egyáltalán nem jutott idő. 


Hétfőtő 
matosan tartottam a kapcsolatot a hallgatókkal, vagyis a rajz- és mintázási 


szombatig reggel nyolctól este hatig a Főiskolán voltam. Folya- 


órákra is bejártam. Korábban is létezett a Formatanulmányok tárgy, 
amelyre Dózsa Farkas mint összekötő hídra tekintett a rajz/mintázás, 
illetve a tervezés között. A kurzust Józsa Bálint szobrászművész tartotta, 
néhány évvel azelőtt magam is az ő óráira jártam. Tanársegédként viszont 
már én kaptam a feladatot: alakítsam át oly módon, hogy a tervezést 
jobban támogassa. Hét félévet átfogó koherens tantárgyi programot dol- 
goztam ki - az elemi mértani alakzatoktól az élettelen természeti meg- 
nyilvánulásokon át a növényi és állati organizmusok, a mozgás és az 
életmód funkcióitól és a színek szerepétől a technikai-gépi formákon át 
a kortárs építészet és design e sajátosságainak tanulmányozásáig. Minden 
egyes témakör feldolgozásaként elemző rajzok és plasztikák készültek. 
A részletes tematika megtalálható a Pogány Frigyes idején összeállított 
Fehér füzetek között. Nem értem, hogyan maradhatott ki abból a 100 év 
formatan címmel 1999-ben publikált kiadványból, amelyet egykori tanít- 
ványom és kollégám, Scherer József szerkesztett. Jó néhány jeles elődöm 
(többek között Józsa Bálint) és kollégám társaságában az utódom, Men- 
gyán András is önálló fejezetet kapott benne. Ez utóbbi szintén a növendé- 
künk volt, 1969-ben végzett, de nemcsak designerként tevékenykedett, 
hanem formaanalitikus kutatásokat is folytatott. 1973-ban jelentkezett 
Németh Aladárnál, hogy szívesen oktatná a tárgyat. Gollob Józseffel ezért 
felkerestük a műtermében. , Didaktikus konstruktivista" munkái alapján 
1973-ben őrá bíztuk a kurzust, hogy minden energiámat a tervezés oktatá- 
sára fordíthassam. 


Nem szívesen szakítalak meg, de az olvasónak közbevetőleg meg kell 
jegyeznem: a továbbiakban, Gergely István rektorsága idején is folyama- 


tosan fejlesztett programjával Mengyán András a kilencvenes évektől 


nemzetközi karriert futott be, számos kurzust vezetett Norvégiában és 


az Egyesült Államokban. 


A Labor Műszeripari Művekben Hegedűs József volt a főkonstruktőr. Már 
nem emlékszem, hogyan ismerkedtünk össze, valószínűleg Németh Aladár 
révén, aki sokat dolgozott a cégnek. A közgazdasági és a konstrukciós rend- 
szerelvű tervezés, a system design, valamint az értékelemzés következetes 
képviselőjeként új és korszerű szemléletet képviselt, meghívtuk óraadónak. 
Klein Sándor személyében kiváló ergonómustis sikerült Pogány Frigyesnek 
megnyernie számunkra oktatónak. 1970-ben maradt benn a tanszéken 
ösztöndíjas gyakornokként a már említett Gollob József, aki azonnal be- 
kapcsolódott a képzésbe. Ekkor még Dózsa Farkas volt a tanszékvezető, 
de nem ő alkotta a tandemet Németh Aladárral, miként Te írtad a forma- 
tervezés oktatásának hazai történetéről szóló összefoglaló tanulmányod- 
ban; ez a képes kifejezés inkább a mi Gollobbal alkotott kettősünkre illik, 
hiszen szoros szakmai szövetségben vittük a gyakorlati tervezőképzést. 
Főként azt követően, hogy 1973-ban Németh Aladár vette át a nyugdíjba 
vonuló Dózsa Farkastól a tanszék irányítását. S ez így volt egészen a nyolc- 
vanas évek elejéig, a Gergely István rektor által bevezetett reformig, amely 
a koncepcióváltás mellett alapvető szervezeti változásokat hozott. 


Közben igen aktív tervezői tevékenységet folytattál. Egész sor kisebb- 
nagyobb műszaki berendezés is fűződik a nevedhez. A hatvanas-hetve- 
nes évtized fordulójáról filmvetítőket, elektromos készülékeket, forrasz- 
tót, lIyukkártyaolvasót említhetek, amelyek nem túl látványosak, inkább 


hasznosságukat szolgáló minimalizmusuk érdemel figyelmet. Az a fajta, 


Az adatbeviteli készülék 
agyagmodelljével a Főiskola 
modellező műhelyében, 1973 


A moziüzemű stabil filmvetítők 
gyártása, Madarassy György 
főkonstruktőr és Siegl László 
konstruktőr irányításával, 1978 


az ulmi főiskolához köthető szellemiség, amelynek a Braun cég korabeli 


kollekciójával Hans Gugelot és Dieter Rams a két fő képviselője. 


A mi nemzedékünkre és benne az én felfogásomra különösen ez utóbbi 
alkotó volt meghatározó hatással. A funkció maximális érvényesítésével, 
az anyag feltétlen tiszteletével, az előállítás ökonómiájára való figyelem- 
mel. Az övékénél lényegesen szerényebb magyarországi lehetőségek 
(anyagok, technológia, pénz) között erre törekedtem a Koppány Endrével, 
kisebb részben Mezey Lászlóval, Gollob Józseffel közösen tervezett 
elektronikai darabjaimmal. Ezekhez a munkákhoz egyébként szinte 
véletlenül jutottam. Vagy száz helyen is kopogtattam, mondván, szívesen 
dolgoznék nekik, de hiába. A Belvárosban sétálva figyeltem fel a Filmtech- 
nikai Vállalat cégtáblájára, s amikor becsöngettem, kiderült, éppen jó 
helyen. Eddig kiszolgáló, szervizelő tevékenységet folytattak, de most 
Madarassy György konstruktőr vezetésével váltásra készülnek: új termé- 
kekkel szeretnének megjelenni a piacon. Ezekhez kerestek formatervezőt. 
Megjegyzem: a folyóiratokból akkor már a szakmában nálunk is közismert 
német példáknál nem kevésbé ösztönző hatást gyakoroltak rám, sőt nem- 
zedékünkre a BNV amerikai pavilonjaiban rendezett kiállítások, amelyek 
tárgyi anyaga mindig valamilyen téma (munka, szabadidő, konyha, 
mindennapi élet) köré rendeződött. 


Az Egyesült Államok az 1965-ös BNV-n szerepelt először önálló kiállító- 
ként. Háztartási eszközöket mutattak be; továbbá látható volt a Telstar 
műhold is, amely az Európa és az USA közötti televíziós kapcsolatról 
gondoskodott. 


Ez a bemutató-sorozat egy látványában elevenebb és plasztikailag izgal- 
masabb világot tárt elénk, amely a miénkénél összehasonlíthatatlanul 
komfortosabb berendezkedésével különösen vonzó perspektívát nyitott 
számunkra. 1971-ben amerikai designerek érkeztek a kiállításra, s előadá- 
sokatis tartottak. Közük volt Jay Doblin, aki olyan világnagyságokkal dolgo- 
zott együtt, mint Raymond Loewy vagy Massimo Vignelli. Az esemény 
tervezőként is, oktatóként is felszabadította képzeletünket, amelyben 
addig a szocialista országokban talán legfejlettebbnek tekinthető kelet- 
német iskola úgynevezett analitikai felfogása volt meghatározó. Ezt a 
szemléleti nyitást Németh Aladár is őszintén támogatta. Nem sokkal ko- 
rábban érkezett vissza az Egyesült Államokban és Kanadában tett 
UNESCO-tanulmányútjáról. 


Hadd idézzem a korabeli általános gyakorlatnak az illusztrálására éppen 


az ő szavait a jó barát, Vámossy Ferenc tolmácsolásában, kéziratban ránk 


BESZELUE 


maradt beszélgetésükből: , Az első lépés az információk keresése, 
a szükségletek tételes feltárása. A következő lépés ebből az igények 
megfogalmazása. Ezután kezdődhet el - amikor már tudjuk, hogy milyen 
célra és mit kell tervezni - a termék paramétereinek meghatározása; 


e párhuzamos folyamat egyik ága a technikai tényezők kialakítása, a 


másik mindazoknak az emberi tényezőknek a meghatározása, amelyek 
a termékkel kapcsolatban felmerülnek, beleértve az antropológiai és az 
esztétikai tényezőket, de természetesen a használati tényezőket is." Az 
új nemzedék más tagjaiban is hasonló felismerések érlelődtek, minthogy 
az 1971-ben egyetemmé előlépett intézmény élén Pogány Frigyes erő- 
feszítései meghozták első gyümölcsüket. Egy utóbb mérföldkőnek 
bizonyult 1972 őszi kiállításon a Főiskoláról kikerült fiatal tehetségek 
félreérthetetlen jelzést adtak ugyanis arról, hogy elégedetlenek a szakma 
eddigi eredményeivel. Magyar design. Tíz kísérlet - ez volt a belsőépítész 
(Borz) Kováts Sándor és a grafikus Pohárnok Mihály szervezte kis társaság 
rendezvényének címe, amely nem egyszerűen néhány remek vagy inkább 
ígéretes (mert nagyipari gyártásba még nem vett) prototípusdarabjáról 
nevezetes; sokkal inkább a design átfogó - a környezet egészét érintő 
progresszív - értelmezésétől nyert a továbbiakra nézve jelentőséget. 
Házgyári konyhaprogram néven egy olyan mozgalom nyitánya lett, 
amellyel nyilvánvalóan rokonszenvezned kellett. 


A formatervezők általában gépeket és berendezéseket, járműveket és mű- 
szereket terveztek, ezek gyártását az aktuális népgazdasági tervek határoz- 
ták meg. Nagyon kevés olyan magyar termék született, amelyhez kapcso- 
lódva a design piaci tényezővé válhatott volna. Munkánknak - érdemi 


Bárkányi Attila, Pohárnok Mihály 
és Bánáti János társaságában az 
Iparművészeti Egyetemen, 1984 körül 


AKIT A VONAT SZELE MEGFOGÖÜTT 


visszajelzés híján - nem volt igazi hajtóereje. Logikusan vezetett tehát az 
utam hozzájuk. Az egyik kiállító hozta a hírt a szervezkedésről Scherer 
József közvetítésével, így kapcsolódtam be a mintegy nyolcvan főt négy 
éven át mozgósító munkába. Nevem nem szerepel a különféle dokumentu- 
mokban, tárgy ugyanis nem fűződik hozzám. A kísérletben részt vevő két 
szociológus, Szelényi Iván és Konrád György kutatásai alapján kérdőívet 
szerkesztettünk, hogy felmérjük a házgyári konyhában folyó tevékenysé- 
geket. Milyen ételeket főznek, mit és milyen gyakorisággal, milyen alap- 
anyagokat vásárolnak, hol és hogyan tárolják őket, milyen eszközöket 
használnak hozzá, miből és mivel esznek. Ebben az volt a módszertani új- 
donság a hagyományos gyakorlattal szemben, hogy a formatervezés 
szociológiai felmérésen alapult. A design csupán összegező-befejező aktu- 
sa volt az adatokból levonható következtetéseknek. 


Miért volt ennek jelentősége? 


Hiába voltak látszólag egyformák a konyhák, ha némelyikben, az alaprajzi 
elrendezés folytán, a tűzhely nem a védett részre került, hanem a közleke- 
dési út vonalába esett. A tűzhelyre feltett tejforraló edény kilógó nyele 
gyerekeket leforrázó baleseteket okozott. Ilyen és ehhez hasonló tapasz- 
talatokra csak közvetlen kontaktussal lehetett szert tennünk. 


Hatott ez az új szemlélet az oktatásra? 


A vezető tanárok közül feltétel nélkül talán csak az építész Szrogh György 
támogatott minket; több tanácskozásunkon is részt vett. Mint a kiállítás 
kapcsán a Művészet folyóiratban kibontakozó vitából kiderült: Németh 
Aladár magára vette a nem is neki szóló bírálatot. Az akció kezdeménye- 
zőivel ellentétben az volt a véleménye, hogy igenis létezik már magyar 
design; tanszékünkről a hatvanas évektől folyamatosan kerülnek ki a jól 
képzett tervezők. Nem érzékelte azt az intést, hogy a tevékenység nem 
korlátozódhat a gépipari formatervezésre; a tárgytervezés a bútor, a textil, 
a kerámia és az üveg területén is hasonló szemléletet kíván. Schrammel 
Imre sem értékelte kellő súllyal a kis társaság fellépésének jelentőségét, 
noha két tanítványa, Semsey Gabriella és Horváth László részt benne. Borz, 
akit Pogány hívott vissza tanárnak a hatvanas évek derekán, a kiállítás 
után nem sokkal meghalt. Az Iparművészeti Főiskola oktatói közül így 
mindössze ketten maradtunk a programban. Az építész Csíkszentmihályi 
Péter tervezte a házgyári lakásokba szánt új konyhabútorokat, amelyeket 
a Tisza Bútorgyárban kiviteleztek és az 1975-ös Otthon kiállítás házgyári 


konyha standján mutattak be. 


Mi volt a Te szereped? 


vagy negyven címet kaptam, több mint felében sikerült Velírérési 


készítenem a lakókkal. Olyan információkhoz jutottam, amelyeket az okta- 
tásban megoszthattam a hallgatókkal. Munkám másik - talán nagyobb - 
részét az a minősítés képezte, amelynek során a már kapható, illetve az 
importból beszerezhető műanyag háztartási eszközöket értékeltünk. Erre 
a feladatra a Nehézipari Minisztérium hivatalosan - a Főiskola illetékes 
tanszékének munkatársaként - kért fel. Mintegy háromszáz tárgyat elemez- 
tünk és minősítettünk a munka során, amelyben mind az öt évfolyam részt 
vett. Pontosan rögzítettük az eszközök méreteit (a kicsi konyhában ez 
alapvető), s ergonómiai, használati, tisztíthatósági szempontból egyaránt 
pontoztuk őket. Vizsgáltuk ár és funkció arányát is. Három vaskos kötet 
lett belőle. Németh Aladár először kevesellte a tanszéknek ezért felajánlott 
pénzt, a dupláját tartotta méltányosnak, de amikor Pohárnok ezt az 
összeget is kijárta, nem akadályozta tovább a munkát. 


A Házgyári konyhaprogram egyfajta system designnak tekinthető. 
Közben azonban Te magad is belefogtál egy hasonló hozzáállást és - ami 
akkor ugyancsak újdonságnak számított Magyarországon - szintén 
teammunkát kívánó feladatba. Arról a Tanulmánytervről és a hozzá 
kapcsolódó kiviteli tervekről van szó, amelyet az , Iparművészeti Főiskola 
Kollektívája"-ként készítettetek az 1972/73-as tanévben a MÁV számá- 
ra, a közel húszoldalas dokumentum szavai szerint, , mozdonyok és 
személykocsik színezéséről". Valójában egy olyan rendszer megalko- 
tásával, amely egyszersmind a MÁV arculatának is alapját képezte. 
A Ganzzal álltál ugyan kapcsolatban, de a cég egyik fő megrendelője 
a MÁV volt. 


Akkor még nem sok kapcsolatom volt a MÁV-val. A köznyelvben Piros- 
kának titulált dízel motorvonat formáján igazítottam és színezését tervez- 
tem: először friss diplomásként, majd újfent éppen ebben az időben. Érdek- 
lődésemtől és kapcsolataimtól ezzel együtt aligha függetleníthető, hogy 
Gollob Józseffel közös növendékünk, Szalai István 1972-ben egy új MÁV- 
emblémátis magában foglaló arculati tanulmánytervvel diplomázott. Sike- 
rült olyan modern erafikai megoldást találnia logójának, amely továbbörökí- 
tette elődje, a szárnyas kerék karakterét, ugyanakkor nemcsak modern 
stílusával igazodott a korhoz, hanem funkcionálisan is. A kettő nem vá- 
lasztható el egymástól. Olyan motívumot alkotott, amely erős fényben 
és félhomályban, a vonatok nagy sebessége, a teherkocsik hengeres, a sze- 
mélyszállítók sík felületén egyaránt megőrzi jellegét és így könnyen 
azonosítható. Természetesen nyomtatásban, papíron is jól mutat. Fiatal 


kollégánkkal és Gollobbal közösen fogtunk bele a szóban forgó színezési 
tervezet elkészítésébe. 


Nem takarékoskodtatok a kritikával. A személykocsik , jellegtelenek" , 
olvasható az összefoglaló tanulmányban; eredetileg ugyan vagonzöld 
színűek voltak, de az évtizedek során a koromtól és portól szinte feketévé 
sötétedtek. A vontató járművek , nem alkotnak összehangolt rendszert" , 
ahány típus/fajta, szinte annyiféle. Ezért azt a célt tűztétek ki magatok 
elé, hogy , kevesebb, de karakteres vizuális jelzéssel" egységes arculatot 
adjatok a MÁV kocsiparkjának, amelyben ugyanakkor látványában 
elkülönülnek egymástól a vonattípusok, az első és a másodosztályú, 
illetve a háló, az étkező és a szolgálati kocsik, jól látszik a szerkezet, 
hangsúlyosak a balesetvédelmi jelzések. Javaslatként három színvariációt 
tettetek le a cég asztalára. 


A hangulattalan sötét kocsik miatt már korábban felvetődött a változtatás 
gondolata. A hatvanas évek végén Bozzay Dezsőt kérték fel, tegyen 
javaslatot a távolsági személykocsik színezésére. Azt mondta: legyen 
minden világosabb. Ultramarin, úgynevezett tavaszi kéket tervezett 
krémszínű csíkkal. Majd a MÁV próbálkozott egy halványabb (a közönség 
által utóbb , libafos"-nak csúfolt) zölddel. Botrány lett belőle. Hozzájárult 
ahhoz, hogy az újratervezéshez szakembereket kérjenek fel. Mint ahogy 
Szalai remek emblémája is kellő bizalmat keltett irántunk. 


Tudtommal ma is használják... 


A gyors bevezetés után a mozdonyokról és a személyszállító szerelvé- 
nyekről vezérigazgatói utasításra átmenetileg levették az emblémát, de 
a tehervagonokon maradtak. Több tízezer ilyen kocsija van a MÁV-nak, 
jelentős részük rövidebb-hosszabb ideig külföldön fut. Hasznos, ha az 
embléma alapján látni, hová tartoznak. De hogy a mi munkánkra térjek: 
a MÁV negyvenféle járművel rendelkezett, vagy harmincöt színben. Nem 
csak összességében mutatott ez indokolatlanul és zavaróan tarka képet, 
az egyes kocsik bonyolult mintázata is gondot okozott festéskor, vagy ha 
javításra szorult. A cifraságok miatt bizonyos műveleteket csak kézzel 
lehetett elvégezni. Mindebből adódóan festékekből komoly raktárkészletre 
volt szükség. Azzal, hogy ötödére redukáltuk a színek számát, s elhagytuk 
a felesleges díszeket és a teljesítmény jelölését (ez utóbbiak szerepét 
kamerás leolvasás vette át), a korábbi tizedére csökkent a festés ideje. 
Úgyhogy 1974-ben igent mondtak az elképzelésünkre; a nagyjavításra 
bevont példányokat a következő öt-hat évben fokozatosan átfestették. 


Közrejátszhatott a döntésben az is, hogy akkoriban több más országban 
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A Ganz-MÁVAG 
tervezőirodájában, 1970 


szintén egységes arculatot kapott a vasút, ha állami kézben volt. Ezt láttuk 
hamarosan Angliában, ahová 1974 telén Gollob Józseffel együtt utaztunk 
a Ripsam alapítvány (egy magyar származású szobrász) jóvoltából az angol 
design tanulmányozására. Színezésben az én azúrkék változatom lett a 
befutó. Azt is javasoltam: a vonatok elejéről vegyék le a vörös csillagot. 
A háborút követően a vasutat a szovjet hadsereg felügyelte, így került fel 
még a gőzmozdonyok orrára is. S maradt aztán megszokásból rajtuk. Ezt 
az ötletemet azonban csak részben fogadták el: a mozdonyokra egészen 
a rendszerváltozásig visszatették az ötágú csillagot - igaz, a korábbinál 
jóval kisebb méretben. 


Akármilyen nagy eredmény volt is, hogy az egyik legnagyobb magyar 
vállalat magáévá tette néhány művészember javaslatát, tárgyilagosan 
tegyük hozzá: az egységes színvilág legfeljebb a ma brandnek nevezett 
corporate identity szempontjából tekinthető áttörésnek. A formatervezés 
azonban ennél több. Illetve más. Olyan - eredetiségével azonnal szem- 
betűnő - konstruktőri munka, amely mind a gyártás, mind a használat 
szempontjából jelentős optimalizálást eredményez. Továbbá nemcsak 
a járművek külső képére vonatkozik, hanem a belsők kialakítására is. 
A görög megrendelésre hagyományos Ganz stílusban gyártott normál 
és keskeny nyomtávú dízelmotoros vonatokhoz 1973-ban és 1974-ben 
még csak színterveket készítettél. Időközben azonban homokszem került 
a cég akkor már évtizedek óta rutinként működtetett exportjának gépe- 
zetébe. Amikor Jugoszlávia nagyobb számban kívánt háromrészes villany- 
motoros vonatokat rendelni Zágráb számára, előre jelezte, hogy több 
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formatervből és színváltozatból szeretnének választani. Minthogy a Te 
ajánlatod nyerte meg a tetszésüket, kaptál - a millenniumi földalatti 
után - végre ismét többé-kevésbé teljes értékű formatervezői feladatra 
lehetőséget. Ez arra késztetett, hogy átgondold, miképp fejlődött ki a har- 
mincas években vagy éppen torzult el az ötvenes évek végétől az, ami 
tiszta Ganz stílusnak tekinthető. S hogyan és merre tovább - az új tech- 
nológiai lehetőségek, illetve igények figyelembe vételével. Erről 1984- 
ben előadáson számoltál be a Székesfehérvárott rendezett 1. országos 
formatervezési konferencián. 


A finoman áramvonalas, kis méretű ütközőkkel felszerelt Árpád sínautó- 
busz márkaképző szerepéről már szó esett a beszélgetésben. Ennek utódai 
azok az Egyiptomba és főleg Dél-Amerikába a kilencvenes évek elejéig 
exportált szerelvények, amelyek alul előre álló homlokszoknyájuk nyomán 
nyerték , bivalyvető" becenevüket. A bajok ezután következtek; a háború 
után tervezőnek nem tekinthető autodidakta műszakiak fokozatosan 
gömbölyítették a jármű homlokfrontját, drasztikus fényszórókat helyeztek 
el rajta és a felületet agyonfestették. Nemcsak a vonat légellenállását 
növelték meg, gyártását is megnehezítették azzal, hogy az orr elemeit 
bonyolult volt lemezekből kikalapálni. Ezzel szemben egyszerűsítésre 
törekedtem. Több típusra alkalmas olyan formát alkottam, amelynek hen- 
gerpalástja egymásba átható felületekből áll és nincsenek kétszeresen 
domborított elemek. A felület alá bujtatott vonó- és ütközőrészeknek, 
a lámpáknak egységes formát adtam, a tető és az alváz alatti elemeket 
ugyancsak zárt rendszerben helyeztem el. Az ergonómiai szempontok 
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érvényesítésével, a vezetőállásból való kilátás megkönnyítésével a jármű 
használati értéke is növekedett. Ez utóbbi sem volt egyszerű feladat; úgy 
kellett méretezni a műszerfalat és úgy elhelyezni alul a lábpedált, hogy a 
czázhatvanöt centis mozdonyvezető számára éppen olyan komfortos 


legyen a kis fülke, mint a kétméteresnek. Hangsúlyoznám: mindez - addig 


kivételes módon - még a szerkesztés fázisában történt, ily módon a kon- 
ctrukció és a formaterv egymással szimbiózisban fejlődött. Ebben méltó 
partnerem volt a vezető konstruktőr dr. Zupán Péter. 


A jellegzetes Ganz stílus, amelynek megújítására vállalkoztál, dízelmoto- 
ros vonatok tervezése során alakult ki a két háború között. A Te munkáid 
viszont - a tuniszi és görög vonatoktól eltekintve - zömmel villanymoto- 
ros járművek. Nincs itt valami ellenmondás? Tovább örökíthető-e a koráb- 
bi formavilág erre a környezetkímélő új meghajtási módra, amely a fejlett 
országokban a hetvenes évektől fokozatosan dominánssá vált? Különösen 
a repülőgépekkel versenyre kelő nagy sebességű IC-vonatok látványos 
elterjedése folytán. Erről a trendről egyébként személyes benyomásokat 
is szereztél, amikor 1988-ban Hamburgban jártál, a nemzetközi jármű- 
technikai kiállításon. 


Később is dolgoztam motorvonatokon. És a Ganz stílushoz sem mindig 
ragaszkodtam. 


Az új-zélandi vasútra gondolsz? Ennek ugyanis szinte függőleges hom- 
lokfala van, s mindkét oldala alul lágyan befelé hajló... 


A Wallenberg család tulajdonát képező SKF csapágy-gyár katalógusában 
bukkantam angol gyarmatokon rendszeresített járművek képeire. Azért 
szerepeltek benne, mert e svéd cég termékeivel szerelték fel őket. Részben 
belőlük merítettem ihletet. De a korábbi kérdésedre válaszolva: a villany- 
és a dízelvonat közötti különbségek döntően műszakiak: következményei 
inkább csak a tetőzet kialakítására hatnak, s persze, az áramszedőről, illetve 
a kipufogóról sem feledkezhetünk meg. Egészében azonban a mozdonyok 
- nemkülönben a vagonok - megformálásában ugyanazok a vezérlőelvek 
érvényesülnek. Az utastérnek meg végképp nem kell másfélének lennie. 


Szécsey Istvánnak a Ganz-MÁVAG legújabb kori (1959 és 1987 közötti) 
történetét feldolgozó, 2010-ben napvilágot látott összefoglalása jogosan 
méltatja jugoszláv vonatod erényeit. Az osztatlan homloküveggel, abba 
beépített fűtőszállal, illetve kétszárnyú sárga tolóajtókkal felszerelt, elöl 
kék-ezüst, oldalán kék-fehér elővárosi vonat a Deutsche Bundesbahn 
420-as típusára emlékeztet. 


A DB 420-as vonat, 1972 körül 


A Tunéziának gyártott 
háromrészes dízelmotoros vonatok 
a szerelőcsarnokban, 1980 


AKIT A VONAT SZELE MEGFOGOTT 


A DB 420-ast számunkra követendő példaként aposztrofálta a zágrábi 
vasúti igazgatóság... 


A rokonság még erősebb, ha a délszláv háborúban vagy a használat során 
megsérült mozdonyok frontját nézzük. A sérült (korábban egybefüggő) 
üveg helyén már középen oszloppal osztott ablakkal találkozunk. A MAN 
fejlesztése egyidős a Te zágrábi vonatodéval: 1969-ben készült el a pro- 
totípus, 1970 és 1997 között állt forgalomban. De a párhuzam ennél mé- 
lyebb elemzésébe - nem ismervén az egyéb paramétereket - nem bonyo- 
lódnék. Nem lévén vasúttörténész, beérném annyival: kezed alatt végül 
is a korabeli trend szellemében olyan remek forma született, amelyhez 
nemcsak a helyiek ragaszkodtak, amikor 1984-ben ennek továbbfejlesz- 
tett változatát rendelték meg városközi IC-ként a szarajevói olimpiára; 


itt egyébként már az ajtók is kékek. Tunézia, amelynek elnöke komoly 


vasút-villamosítási tervet dédelgetett, szintén ragaszkodott ehhez a jól 
sikerült designhoz. Inkább az érdekelne, hogy mely országok (társaságok) 
járnak élen a vasúti járműgyártásban, illetve tervezésben, és ezek között 
milyen helyet foglalt el a Ganz-MÁVAG. S hogy egy kicsit tágítsuk a kört, 
érdemes volna szólni arról is, hogyan tájékozódott szakmája helyzetéről, 
a nemzetközi tendenciákról egy magyar formatervező a Kádár-korban? 


A nagy sorozatszámú megrendeléseket az olyan világcégek kapják, mint 
a francia Alstom, a svájci-svéd ABB, a spanyol CAEF, az olasz Fiat, a német 
MAN, a kanadai Bombardier, az Egyesült Államokban a General Electric. 
A Ganznak a kisebb darabszámú és speciális igényű tendereken voltak 
esélyei. 1974-es angliai-skóciai tanulmányutunkról már tettem említést, 
ez volt az első hosszabb nyugat-európai tartózkodásom. Amikor ugyanis 
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a Főiskola tanári karával néhány hónappal korábban az akkor még a , baráti" 
szovjetunióhoz tartozó Tallinnban jártunk, két napra átugrottunk Helsinki- 
be. (Ehhez nem kellett útlevél és vízum.) A formatervezők nemzetközi 
szövetségének (ICSID) Magyarország 1971-ben lett tagja, ebből a forrásból 
és az akkor már Magyarországon is hozzáférhető szakmai folyóiratokból 
folyamatosan sok hasznos információhoz jutottunk. Hamarosan közvetlen 
élményeket is szereztem. 1975-ben a Főiskola képviseletében (Scherer 


Józseffel, Bezzeg Tiborral) részt vettem azon a nevezetes kongresszuson, 


amelyet a két világrendszer békés egymás mellett élésének jegyében 
rendeztek Moszkvában. Ott ismerkedtem meg az ICSID későbbi elnökével, 
Jurij Szolovjevvel, a tervező Jevgenyij Rozenblummal, akikkel Cserny József 
mint a szakosztály elnöke megállapodott a szocialista országok formater- 
vezőinek Zsennyére szánt szakmai találkozójában. Az első ilyen eseményre 
1978-ban került sor, így lettem én is alapító tagja a Zsennyei Műhelynek, 
amely aztán rendszeres fórumává vált az újabb eredmények iránt fogékony 
kelet-európai formatervezők tájékozódásának egy olyan korban, amikor 
az NDK-ból, Bulgáriából vagy a Szovjetunióból kollégáink még nem tudtak 
Nyugatra utazni. 


Közbevetőleg hadd idézzek a magyarok mellett három szovjet és két 
keletnémet kolléga által is jegyzett alapító okiratból, amely a kor ma már 
avíttnak ható frazeológiájában is rokonszenvesen rögzíti a találkozók 
célját: , A szocialista országok designjának széles körű fejlesztése, hogy 
összefogja a szocialista országok művészeti szövetségeinek designereit, 
annak érdekében, hogy gyakorlati és elméleti problémák megvitatása 
útján hozzájáruljon a szocialista társadalom kulturális és szocialista 
fejlődéséhez." Később, a nyolcvanas évektől, ha paradoxonnak hangzik 
is, részük volt benne a nyugati országokból érkező kollégáknak (sokak 
mellett a brit Colin Bankst, David Cartert, a finn Veikko Kamunent, az izraeli 
Avram Grantot, Yanive Harussit említhetjük). 


Pályám kezdetétől igyekeztem követni a szakma fejlődését. Nem sokkal 
diplomám kézhezvételét követően járt és tartott előadást Budapesten 
a Belga Művészeti Hét alkalmából Madame des Cressonniere. Ez azért 
volt tanulságos, mert bár a kiállításon közel száz tárgyat is bemutattak, 
a brüsszeli Design Centre vezetője szóban a miénkéhez hasonló helyzetről 
tudósított. Hiába magas a termékek műszaki minősége, ha - mint fogal- 
mazott - a mérnökök nem hagynak beleszólást megformálásukba: , Leg- 
több vállalatunk szervezeti struktúrájában nincs hely az ipari formatervező 
számára." A hetvenes évek derekától aztán alig volt év, hogy hivatalos 
kiküldetésben vagy saját pénzemből ne utaztam volna külföldre, főleg az 
ICSID rendezvényeire. A nyolcvanas évek derekán előbb Svédországban, 


Az Iparművészeti Főiskola hallgatói 
által tervezett egészségügyi 
berendezések (1974-1979) az Ipari 
Forma 1979/2. számában p- 


Sztereó hangsugárzó (modell) 
Társtervező: Koppány Endre 
1975, Orion 


Az EE 400 típusú CNC esztergagép 
(terv) 

Társtervező: Illés Csaba 

1976-1977, Szerszámgépipari Művek 
Eszterga Lyára 


Villamos Alexandria számára 
1974, Ganz-MÁVAG, Canz Villamos 
Művek 


majd Finnországban jártam ösztöndíjasként. De nálunk is volt Interdesign 
workshop, Keszthelyen került rá sor 1979-ben, témája az egészségügy volt. 


Volt miről számot adnod. Amellett, hogy Te magad is terveztél néhány 
gyógyászati berendezést, akkor már vagy öt éve intenzíven foglalkoztatok 
a tanszéken a megelőzést, a gyógyítást és a rehabilitációt szolgáló egész- 
ségügyi eszközökkel. Az Ipari Forma is beszámolt róla, fényképeket közölt 
a legsikeresebb darabokról. Onnan tudom, hogy akkoriban huszonhatféle 
kórházi ágyat használtak; intézményenként változott az ételszállító, ki- 
szolgáló és étkeztető rendszer is. Ezek egységesítését javasoltátok. T0o- 
vábbá egy sor, akkor még hiányzó dolgot terveztetek a hallgatókkal: 
csontsebészeti eszközöket, betegemelőt, operációs asztalt, kerekes szé- 
ket, rokkantkocsit. Ez az ulmi főiskolán meghonosított , learning by doing " 
sajátos változatának tekinthető. Nem mindből lett termék, de valóságos 
feladatokra vállalkoztatok a diákok közreműködésével. 


Az ötlet az ICSID-től érkezett; Németh Aladár közvetítette, mert akkor 
még csak ő tartott kapcsolatot a szervezettel. Az UNESCO-val együttmű- 
ködve mindig valami aktuális (Idősek évéhez, Gyerekek évéhez igazodó) 
témát (mozgássérültek, katasztrófahelyzet stb.) javasoltak a programba. 
Világszerte számos rangos iskola igazította hozzá kutatási terveit és a dip- 


lomafeladatokat. 


Ahogy a munkáid listáját nézem, rendkívül intenzíven telt számodra 
a hetvenes évtized második fele és a következő eleje. Az önmagában is 
egész embert kívánó tanítás mellett aktív közéleti életet éltél s több 
cégnek dolgoztál. Főiskolás munkáid folytatásaképp tolóhajót terveztél 
a MAHART-nak, továbbá elektronikai eszközöket (újabb filmvetítőt, hang- 
sugárzót, írásvetítőt, színházi fényszabályozót, spotlámpát, feszültség- 


vizsgáló ceruzát). Továbbá néhány játékot és esztergagépet is. 5 persze, 


Rendelőintézeti vizsgáló szék 


Betegemelő berendezés 


Rokkantautó modellje 


A gyógyászati berendezések tervezése 
a hallgatókat mértéktartásra és fe- 
gyelemre neveli. Itt tisztán és azonos 
súllyal jelentkeznek mindazok a tech- 
nikai, funkcionális és emberi szem- 
pontok, amelyeket a tervezésnél figye- 
lembe kel! venni, illetve ki kell elégí- 
teni. A szempontok más termékeknél, 
különösen a gyorsan változó fogyasz- 
tási cikkeknél eltorzulnak és ezek a 
hallgatók szemléletét károsan befolyá- 
solhatják. 

A gyógyászati berendezések és össze- 
függő eszközrendszerek magas beru- 
házási költségei miatt az egyes termé- 
kek erkölcsi kopása sem lehet gyors, 
ezért a tervezésben divatáramlatoktól 
mentes értékálló színvonal megterem- 
tésére kell törekedni. Ez a szemlélet 
ellentétes a pazarlással, a merkanti- 


Mentőkocsi modellje 


Operóló asztol gerincműtétekhez és gerincsérültek kezeléséhez 


AKIT A VONAT SZELE MEGFOGOTT 


Az Iparművészeti Főiskolán 

Szrogh Györggyel docensi kinevezése 
átvételekor. A háttérben Horányi 
Özséb, Mikó Sándor és Plesznivy 
Károly, 1984 


mindenekelőtt a Ganz-MÁVAG tervezője voltál. Egy sor járműved szü- 
letett ekkor. Új-Zélandba vonatot, Alexandriába villamost alkottál. Ért- 
hető a lendület; ma már ezt tekintjük a magyar design aranykorának. 
Az 1968-ban bevezetett új gazdasági mechanizmus viszonylagos önálló- 
ságot adott a cégeknek, ez kedvezően hatott a versenyre és közvetve 
a formatervezésre. Hiába vontak vissza a hetvenes években több rendel- 
kezést és távolították el a politikai vezetésből a tervutasításos gazdál- 
kodás meggyőződéses ellenfeleit, a szellemet már nem lehetett teljesen 
visszaparancsolni a palackba. A nyolcvanas években pedig a devizaínség- 
ből fakadó exportszükség fűtötte a magyar gazdaságot; ennek áldásos 
hatása mutatkozik meg a Ganz-MÁVAG aktivitásában, ami a tevékeny- 
ségedenis érezhető nyomot hagyott. Közben, amennyire tudom, az Egye- 
temen is zajlott az élet. 


1982-ben új rektort kaptunk Gergely István belsőépítész személyében. 
Nagy lendülettel látott munkához: vagy harminc nyugdíjazott tanár 
helyébe egy sor fiatal kollégát vont be az oktatásba vezető pozícióban. 
A személyi változásnál is lényegesebb azonban, hogy a többlépcsős 
(gyakorlatilag a ma bolognaiként ismert) oktatási szisztémával merőben 
új struktúrát hozott létre. 


Felszámolta a hagyományos - tanszéki - rendszert. A hallgatók az Alap- 
képző Intézetben alapozó kreatív kurzussal kezdték az iskolát. Innen 
egyéves formatanulmányok után kerültek a két és fél éves Tervezőképző 
Intézetbe, ahol a mintegy kéttucatnyi különböző stúdióból mindenkinek 
kettőt (egy fő- és egy mellékszakot) kellett választania. Az alapfokú dip- 


loma után a legtehetségesebbek számára sikeres felvételi esetén követ- 
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kezett a másfél éves Mesterképző Intézet. Két évtized után végre meg- 
valósult az ötéves képzés. A reform bevezetése korszakos jelentőségű 
tett volt, noha - visszatekintve már látszik - akkor még sem a magyar 
társadalom, sem a magyar gazdaság nem érett meg erre a kétfokozatú 
iskolára. A formatervezés végre nem korlátozódott egyetlen szakra, neve- 
zetesen a tiétekre, mert a designszemléletű tervezés, illetve az oktatása 
az iparművészet szinte minden ágazatában érvényesült. De mit hozott 
személy szerint számodra ez az átalakulás? 


Gergely már az elején jelezte, hogy maximálisan számít rám az új rend- 
szerben. Alighanem ismerte azt a tanulmányt, amelyet az általam vezetett 
munkacsoport készített a tervezőképzés jövőjéről az Országos Műszaki 
Fejlesztési Bizottság Ipari Formatervezési Irodájának megbízásából. (Hoz- 
záteszem: későbbis sokat foglalkoztam az oktatás továbbfejlesztésének 
mikéntjével.) 1983-tól először a fémipari stúdiót vezettem. Ebben a funk- 
ciómban számos ajánlati tervet készítettünk, amelyekből jó néhány termék 
lett. Gergely azt szerette volna, hogy én legyek a Tervező Intézet vezetője, 
de nem vállaltam, nem szívesen lettem volna általam nagyra becsült kol- 


légák, volt tanáraim főnöke. Így kerültem az Elméleti Intézet élére. Nem 


kis munkával járt ez, hisz vagy harminc embernek lettem az elöljárója. 
Hozzánk tartozott a könyvtár, a számítástechnikai és az általam létesített 
ergonómiai labor, a szintén általam kezdeményezett és az Egyetemi 
Tanáccsal elfogadtatott menedzser- és környezetkultúra tanárképzés. 
Közben Zalavári Józseffel egész évfolyamoknak tanítottam tervezésel- 
méletet. Fokozta terheimet, hogy idővel egyre több feladatot testáltak 
az Intézetre. Vezetőjeként én lettem a Minősítő Bizottság elnöke, e tisz- 
temben felügyeltem mindhárom minősítést: a felvételi vizsgákat, a Ter- 
vezőképző Intézetbe történő átlépést, a diplomavédéseket, s még a bi- 
zottságok összeállítása is rám hárult. Megszerveztem a választható 
kurzusok rendszerét. Legnagyobb eredményemnek azonban azt tartom, 
hogy sikerült létrehoznom a tervezéselméleti tantárgy-csoportot, ezen 


belül a már említett ergonómiai labort és a marketing kurzust. 


1990-ben lejárt Gergely rektori megbízása. Akkorra az Antall-kormány 
hivatalba lépésével alapvető fordulat következett be az ország életében. 
A rendszerváltás hangulatát kihasználva, a reform ellenfelei politikai 
szövetségeseket toboroztak és nemtelen támadásokba fogtak. Hiába 
javasolt az Egyetemi Tanács rektornak Pohárnok Mihály személyében 
olyan szakembert, aki képes lett volna folytatni a Gergely által 
megkezdett munkát, jelöltjüket a minisztérium elutasította. Szép lassan 
megkezdődött a visszarendeződés folyamata. Amikor Schrammel Imrét 
nevezték ki az intézmény élére, neki már csak az volt a dolga, hogy pontot 


tegyen a végére. A Gergely-féle koncepció képviselőjeként így aligha 
maradhattál a helyeden. 


1992-ben visszaállt a tanszéki rendszer; ebből adódóan a formatervező 
szak élére is vezető kellett. Hosszas fontolgatás után, többek rábeszélésé- 
re, az utolsó pillanatban mégiscsak beadtam a pályázatomat. A grémium- 
tól a másik jelölttel azonos szavazatot kaptam, de az új vezetés Simon 
Károly mellett döntött, így egy időre parkolópályára kerültem. A tanszék 
oktatójaként természetesen továbbra is tanítottam, tárgyelemzést és 
technológiát. 


A rendszerváltástól, amely elhozta az addig hőn áhított piacgazdaságot, 
a design minden híve kedvező fordulatot várt, de az ellenkezője történt. 
A KGST-piac megszűnt. Kiderült az is, hogy a magyar vállalatok tőkehiá- 
nyosak, az elmaradt fejlesztések miatt nyugati társaikkal nem verseny- 
képesek, márpedig ipar (hazai cégek) híján formatervezőre nincs szükség. 
A Ganz-MÁVAG is válságba került. 1988-ban holding fedőnéven valójában 
hét kisebb egységre darabolták szét. A vasúti járműgyártás ezt követően 
egy angol érdekeltségű társaság tulajdonaként, a Telfos csoporthoz 
tartozó Ganz-Hunsletben folytatódott. A kezdet biztató lehetett, 19930- 
ben még hatfős design stúdiót javasoltál a gyártmányfejlesztési osztály 
mellé, de aztán hosszas vergődés következett, míg 2007-ben a céget 
felszámolták. 


Addig azonban rengeteget dolgoztam nekik. Többségük ajánlati terv 
maradt, de néhány komoly munka mégis megvalósult. Közülük a legfon- 
tosabb az InterCity villanyvonat, amelynek tervezése a MÁV megbízásából 
a nyolcvanas évek derekán még a Ganz-MÁVAG-ban kezdődött. Az eredeti 
javaslat némi megszelídítésével két prototípus készült belőle az elővárosi 
közlekedés támogatására. A Hunslet kiszemelt angol partnerei nagy sür- 
gés-forgást rendeztek körülötte, külföldi vásárlás sajnos mégsem lett 
belőle. Tovább érlelt változatát a MÁV rendelte meg és állította forga- 
lomba IC-vonalain 1990 körül. 


Ez a négyrészes vonat, amelyet visszatekintve életműved csúcsproduk- 
tumának tekinthetünk, kontúrjaiban méltóságteljesebb, mint a fentebb 
elemzett zágrábi-szarajevói típus. Frontjának tagoltságábanis erőteljes 
vonalvezetése stabilitást mutat. Alighanem a jól sikerült - újszerűségé- 
ben is kiérlelt - külsőt az is hitelesíti, hogy a közönség - több színterv- 
változat közül - erre szavazott. A homlok sárga-kék festése messziről is 
látványos, az ablakok egyöntetűséget eredményező kék mezőbe kerültek, 
az ajtók azonnal feltűnő narancsvörös színűek. Az összefogott formának 
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nagy előnye, mint a róla Kertész István konstruktőrrel közös cikketekben 
megírtátok, hogy gépi mosással tisztítható. A belső talán még nagyobb 
változást mutat a megszokotthoz képest. A technikai fejlesztéseken 
(fokozott hangszigetelés és tűzvédelem, zajcsökkentő puha padlózat) 
túl repülőgépekhez mérhető utaskomfortja révén is igazodik a Nyugat- 
Európában akkor már általános trendhez a légkondicionálással, a szepa- 
rált ülésekkel, amelyek az első osztályon dönthetők, s olvasólámpa is 
kapcsolódik hozzájuk. Közben - mellette - az áramvonalas expressz stílus 
is folytatódik munkásságodban, azokon a rajzaidon, amelyek szintén 
a MÁV számára készültek, ugyancsak a kilencvenes évek elején. Oeuvre- 
katalógusod szerint a téma akkor már legalább egy évtizede foglalkoz- 
tatott. 


A repülőgép alternatívájaként vetődött fel a nyugat-európai országokban 
a fontos településeket összekötő nagy sebességű vasút, amelynek ott 
valóságos hálózata jött létre, sőt mára merőben új közlekedési techno- 
lógiákat hívott életre. A belföldi légi forgalom nálunk jelentéktelen, ennek 
ellenére a rendszerváltást követően a nagyobb városok között nálunk is 
fokozatosan útnak indították az IC-járatokat. A bökkenő csak az, hogy 
a sínhálózat nem igazodott a programhoz. Még ma is egyedül a Hegyes- 
halom-Budapest vonalon lehet százötven-százhatvan kilométerrel haladni. 
Első próbálkozásom a témában 1980 körül így csupán egy kísérletinek 
tekintett famodellt eredményezett. Hozzá színes tervek és műszaki rész- 


letrajzok sorát készítettem, mert komolyan foglalkoztatott és a továb- 


biakban sem hagyott nyugodni a gondolat. 1984 táján újabb látványterveim 
születtek, a járműhomlokról pedig elképzeléseim szemléltetésére a ko- 


A MÁV számára tervezett négyrészes 
elővárosi vonat látványterve, 

1969 KÖrÜl, 

Ganz-MÁVAG, majd Ganz-Hunslet 


A MÁV IC-vonata a szerelő- 
csarnokban, 1993 körül 


Nagy sebességű kísérleti motorvonat 
ajánlati terve a MÁV számára 

A szerelvények látványterveli, 

1980, Ganz-MÁVAG 


Az InterCity logója, 1980 szt 


rábbinál is dinamikusabb színes famodellt alkottam. Megvalósult viszont 
az InterCity emblémája, amelyre közvetlenül a MÁV Kereskedelmi és 
Marketing Osztályától kaptam megbízást. 


Olyan sikerült munka, hogy legjobb grafikus kollégáid is megirigyelhetnék. 
De a már említett vázlataid sem kevésbé futurisztikusak. A rajtuk látható 
vonat csőrszerű orra fúrópajzsként nyomul előre. S ez a forma annál 
látványosabb, mivel a sínek felé lejtő felületen a lámpákat magába foglaló 
egység mintha egyben ellenállhatatlan ütköző is volna, optikailag meg- 
győzően érzékelteti a jármű tolóerejét. Dinamikus benyomását tovább 
erősítik a magasba tolt ablakok, amelyek alakja és elhelyezkedése 
a repülőgépekéhez hasonló. Sajnálatos módon papíron maradt. Ahogy 
egy sor más, ezzel egy időben született ajánlatod: a mozgássérültek, 
idősek, kisgyerekesek számára különösen előnyös alacsony beszállású 
kocsi, meg az a néhány színvázlat, amely az elővárosi típusokhoz készült. 
Annál inkább vigasztalódhattál az 1993-ban forgalomba állított debreceni 
villamossal. 


Alexandriában már 1974-től közlekedik villamosom, Budapesten egy sem. 
Hacsak azt nem vesszük, hogy a Lengyel István-Bozzay Dezső páros 1962- 
ből származó nevezetes villamosai, amelyek konzultációin annak idején a 
Ganz-MÁVAG még kezdő szerkesztőjeként jelen voltam, közel öt évtizedes 
szolgálat után már korszerűsítésre szorultak. S amikor erre uniós forrásból 
lehetőség nyílt, én kaptam azt a megtisztelő felkérést, hogy a korábbinál 
korszerűbb, tirisztoros vezérlés szerint szükséges módosításokra tegyek 
javaslatot. A külső összképe az új ablakokkal és a takarótető némi korrek- 
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Lengyel István-Bozzay Dezső: 
Csuklós villamos, 1954 


ciójával sem változott, elsősorban a belsőben történtek komolyabb igazítá- 
sok, a vezetőállás áttervezésével és az úgynevezett csuklóalagút vegyes 


szerkezetének poliészterre történő cseréjének következtében. 


Észre sem lehet venni ezt a beavatkozást, olyan jól sikerült. Megőrizted 
az eredeti, ma már klasszikus designt. Holott az elmúlt évtizedek során 
magad is nem egy, ettől különböző és karakteres elképzelést vetettél pa- 
pírra, Pittsburgh, Athén vagy éppen Budapest számára készült ajánlatai- 
don. Közülük a legemlékezetesebb az úgynevezett Kabinvillamos 1975- 
ből. Annak idején újságcikket is írtak róla. 


Ez is a rendszerelvű tervezés produktuma. Alapja Kail Endre ganzos mérnök 
találmánya. Azért kapta ezt a nevet, mert az volt a koncepciója: a forga- 
lomhoz igazodva, mindig a szükséges számú kabinból lehet majd össze- 
állítani egy-egy szerelvényt. Ezek a hatméteres fülkék autóbusz-technoló- 
giával és így viszonylag olcsón (lettek volna) gyárthatók. 


Ahogy a rajzokon látom: a kocsi karosszériája a millenniumi földalattid 
puritán stílusával rokon, a vezetőfülke orrának kialakítása azonban 
nagyon más: a kabin aszimmetrikus képzése és a nagy méretű ütköző 
az art brut világával rokon. A forma itt - Sullivan szállóigévé lett kifeje- 
zését használva - az esztétikai törvényekre fittyet hányva, nyersen követi 
a funkciót. Szintén rusztikus hatást keltenek, főleg nekünk magyaroknak, 
a Malajzia és Kanada megrendelésére tervezett sínbuszok, amelyek az 
Ikarus jól ismert típusának - a karosszéria, mindenekelőtt a homlokzat 
karakteres elemeinek - felhasználásával készültek. Ugyancsak az autó- 


A Hungaroplan irodájában 
a BKV-nak tervezett 


könnyűszerkezetes villamos 
modelljével. Bal szélen Mocskonyi 
Miklós igazgató-konstruktőr, 
középen Szentpéteri Tibor, jobbra 
Gáthy Barnabás konstruktőr, 
egyike a Ganz régi gárdájának, 19386 


A debreceni villamos nyers acélváza 


és az alapozás után a tolópadon, 1992 


VONAT 


busz szekrényvázának elemeit, ajtóit és ablakait, továbbá üléseit hasz- 
nosítja a Hungaroplan megbízásából tervezett könnyűszerkezetes csuklós 
villamosod is, amely viszont kígyó forma tekeredésével az előbbi konstruk- 
cióval épp ellentétes látványt nyújt: könnyedségével hat a szemlélőre. 
Ebből a típusból csak egy példány készült, sőt a kilencvenes évek eleji, 
kibillenős lépcsővel javasolt változatát is elutasították. 


Az illetékesek mentségére szóljon: az alacsony padlózat két-háromszoro- 
sára növeli a költségeket, mivel a teljes gépészetet a tetőn kell elhelyezni. 


Ez fontos információ; hiszen a BKV már akkoriban is súlyos pénzügyi 
nehézségekkel küszködött. Ennek ellenére a legtöbb városban, ahol el- 
vagy újra indították a korábban halálra ítélt kötött pályás közlekedést, 
mégiscsak lépcsőmentes villamosokat állítottak forgalomba. Már említett 
előnyei mellett környezetbarátok, kényelmesebbek és kevésbé baleset- 
veszélyesek, mint a hagyományosak. 


Nyilván ezért is vetődött fel, hogy Alexandriába is újfent majd ilyenek 
kerüljenek. 


A debreceni villamosod viszont hagyományos konstrukció. Nem csak 
megvalósult munkaként érdemel említést, a minőségével is kitűnik. 
Kerekdedségében is nagyvonalú kialakítása életműved legsikerültebb 
darabjai közé helyezi. Vele visszatértél a puha idomokhoz; íves kerek eleje 
és hátulja arányosan zárja le a kocsik hosszanti oldalait. Szép a búzavirág- 
kék színe, a viszonylag nagy ablakok jótékony hatásaként majdnem 
akadálytalan az átlátás; a benne utazó pedig nem érzi magát bezárva. 
Hiába készült hasonló szegedi, miskolci ajánlat, egyik sem realizálódott. 
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A főváros pedig cseh Tatra-szerelvényeket vásárolt. Ekkoriban még 
Budapesten éltél, hogy visszatérjünk a tanításra, amely a tervezéssel 
mindig legalább azonos, olykor még nagyobb szerepet kapott az éle- 
tedben. 


1994-ben egyetemi tanári kinevezést nyertem, ennek ellenére nem 
éreztem jól magam abban a néhány évben, amikor bizonytalanná vált 
a helyzetem az iskolában. Tanítottam és diplomázóim voltak, de a fizeté- 
semet mint rektori tanácsadó kaptam. 


Ahol korábban vezető volt az ember, nem könnyen találni számára helyet. 


szerencsére jött a lehetőség, hogy Sopronba tegyem át oktatói működé- 
sem székhelyét. 


Ahogy később nyilatkoztad: , a 80-as évek reformjai után egy konzervatív 
fordulat következett (mármint Budapesten), így évekig Sopron vitte 
tovább az éltető, progresszívnek ítélt elemeket". Veled tartott ugyanis 


Középmagas padlójú csuklós 
villamos a Debreceni Közlekedési 


vállalat számára 
1993, Ganz-Hunslet 


Egyetemi tanári kinevezését átveszi 
Göncz Árpádtól, 1994 


Kiértékelés a soproni Alkalmazott 
Művészeti Intézetben, Kassai Ferenc 
és Tóth Tibor társaságában, 2004 


kitcha 


két korábbi eszmetársad, akik szintén aktív szereplői voltak a Gergely- 
korszaknak: a Schrammel által nyugdíjazott Gollob József és a szintén 
parkolópályára kényszerült Csikszentmihályi Péter. 


Az Erdészeti és Faipari Egyetem már korábbanis próbálkozott profiljának 
bővítésével. A kiváló modern építész, Winkler Oszkár, 1964 és 1969 között 
a faipari mérnöki kar dékánjaként szeretett volna az intézményben mű- 
vészeti képzést indítani. Ennek a rendszerváltás merőben új viszonyai 
között többé nem volt adminisztratív akadálya. Így Winkler András faipari 
mérnök, 1989-től az intézmény rektora, aki egyébként verseket is publikál 
és finom akvarelleket készít, édesapja elképzelésének szellemében magá- 
tól értetődően karolta fel Tasnádi György belsőépítész és Práczky István 
tipográfus javaslatát, hogy a fa- és papíripari mérnök-képzésre alapozva 
indítsanak alkalmazott művészeti képzést. Kulturális államtitkárként 
Fekete György belsőépítész a tervet támogatta, az akkor már Kossuth- 
díjas Cserny József pedig nevét adta a szakalapításhoz, amelyben szemé- 
lyesenis közreműködött. 1994-ben indult meg az oktatás az Alkalmazott 
Művészeti Intézetben. Én már az első év értékelésén lent jártam, 1996-tól 
pedig óraadóként dolgoztam, és a nyáron felvételiztettem is. Sikeres 
pályázatom nyomán így lettem 1997-ben a Formatervező Tanszék (benne 
három szakirány: a bútor-formatervező, a csomagolás-grafika és a szilikát 
formatervező) vezetője, s dolgoztam Sopronban egészen 2012-es nyuUS- 
díjazásomig. Professzor emeritusként egyébként mind a mai napig rend- 
szeresen lejárok, több mesterszakos tárgyat (Ökodesign, Környezetter- 
vezés pszichológiája, Tervezéselmélet stb.) oktatok, vizsgáztatok, továbbá 


tanácsaimmal segítem a kollégáimat. 
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Hadd idézzek az Egyetem 1997-es szakindítási kérelméből, mert ponto- 
san közvetíti törekvéseidet. Eszerint a cél , olyan okleveles tervezőművé- 
szek képzése, akik: az elsajátított mesterségbeli, művészeti és tudomá- 


nyos ismeretek alapján a tárgy- és környezetalakítás és képi közlés, tehát 


a tágan értelmezett művészet területén képesek az iparművészeti, ipari 
tervezőművészeti feladatok ellátására a téralakítás, a terméktervezés 
és a vizuális kommunikáció adott területén". E program mellé kívánkozik 
a tanterv, amely talán még többet árul el elképzeléseidről. Nem csak az 
alapozó (rajzi és mintázási) órák száma mutat jelentős csökkenést 
a budapesti intézményhez képest - a tervezési feladatok, az elméleti és 
a szakelméleti kurzusok javára. Ez a nem jelentéktelen eltérés pedig a 
bolognai rendszer szerves velejárójaként nyilvánvalóan a Te koncepciód 
eredendő sajátossága is. A kutatást mindig az oktatás szerves részének 
tekintetted. A magad életében is nagy súlyt helyeztél a tájékozódásra. 
A színek világa nem csupán alkotóként foglalkoztatott; több előadást 
tartottál e témában: 1976-ban a Budapesti Műszaki Egyetem nemzetközi 
színelméleti tanácskozásán (a vasúti járművekről), 1982-ben a Nemzet- 
közi Színdinamikai Konferencián (a szerszámgépek Illés Csabával közös 
Diagon rendszeréről), 1993-ban a Colour 93-on (a közlekedésben játszott 
szerepéről). A Zsennyei Műhely összejöveteleire rendszeresen elvitted 
a legérdeklődőbb növendékeidet, az iskolát pedig 1999-ben sikeresen 
csatlakoztattad az ICSID-hez. A rendszerváltással megsokszorozódott 
utazási lehetőségeket kihasználva, körberepülted a fél világot. 


Ezek természetesen szakmai utak voltak, még ha a látszat szerint turis- 
taként keltem is útra. 1989-ben Norvégiában, illetve Japánban jártam, 


Kiértékelés a soproni Alkalmazott 
Művészeti Intézetben, 2005 


A Transport design csoport, 
szöül; 1999 


Transportation 


"Sled-track" Arszzador Kazaria 9 szal -Oriental running SpPACO" nes szeepetzri "ta zart 


tap tom 3 veri JJ arg fer ebe 
frasle arc tiltana ir mult ag érd ez 


A szöuli Interdesign Iransport design 
munkacsoport koncepcióterve 
a szöuli Design magazinban, 1999 


először Tojamában az Interdesign résztvevőjeként, majd Nagojában a 
Design Világkiállításon. 1999-ben Szöulban, 2003-ban Berlinben és Hanno- 
verben rész vettem az ICSID kongresszusán, 2001 és 2003 között az ICSID 
Transport Design szakértője voltam. 2003-ban közreműködtem a Braun- 
pályázat zsűrijében. 2004-ben Bécsben képviseltem az AMI-t az európai 
művészeti főiskolák vezetőinek találkozóján, ugyanebben az évben növen- 
dékeimmel szerepeltünk a milánói bútorszalonon. 2005-ben ismét a skan- 
dináv országokban jártam, 2007-ben San Franciscóba is eljutottam. 
Mintegy száz designiskolába látogattam el, híres tervezők sorával kötöt- 
tem személyes ismeretséget és nagy cégek stúdióiban fordultam meg. 


Hogyan foglalnád össze - a magyar design és oktatása szempontjából - 
az utazásaid során szerzett tapasztalataidat? Mi az, ami nálunk nagyon 
hiányzik? 


Röviden és egyértelműen tudok válaszolni: a design-stratégia. Ennek 
Magyarországon nyomát sem látni. Holott a gazdaság dinamikus fejlődé- 
sének kulcsát képező export sikerességében döntő szerepe lehetne a for- 
matervezésnek. A zene és az irodalom erősebb pozíciókkal rendelkezik, 
mint a vizuális kultúra, de nem ez a döntő oka ennek a szomorú helyzetnek. 
A rendszerváltás során, amelyhez tervezőként nagy reményeket fűztünk, 
a nagyvállalatokkal együtt a hozzájuk kötődő szellemi műhelyek többsége 
is e 


tűnt. Egyébként a kép igencsak tarka. Amit Koreában láttam, az olyan 
elobális design, amelynek nincs saját karaktere. Japán különbözik tőle, ott 
a hagyományoknak jelentős a szerepük. Skandináviában az építészet és 
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a design a nemzeti kultúra szerves részeként kap teret a gazdaságban. Ez 
utóbbi példáját kellett volna követnünk. 

Azért elsősorban mégiscsak gyakorló tervező vagy. Beszélgetésünk végén 
essék szó legújabb munkáidról. Ezek - paradox módon - retró érzetet 


keltenek. 


A nyolcvanas években többször foglalkoztam metróval: 1982-ben a Metró- 
ber pályázatára egy radikálisan formabontó elképzelésem született. Terv 
maradt. Két évvel később a Kelemen József-féle szerelvényben én végez- 
tem a vezetőállás ergonómiai kialakítását. Ez is csak prototípusig jutott; 
végül Alstom kocsikat vásároltak. Majd Manilába ajánlati tervet készítet- 
tem. A retróstílus kapcsán nyilván a kis földalatti 1996-os centenáriumára 
javasolt munkáimra gondolsz, amelyeket az elmúlt években továbbfej- 
lesztettem. Ezek kétségtelenül erőteljesebben utalnak a százhúsz évvel 
ezelőtti konstrukcióra, mint hajdani diplomamunkám. Mindazonáltal 
egyértelműen mai produktumok. Aki nem ismeri az eredetit, annak eszébe 
sem jutna róluk a századfordulóra gondolni. Mentesek minden nosztalgiá- 
tól. Ugyanezt kell mondanom arról a mellékvonali motorvonatról, amelyet 
a MÁV megbízásából Ganz-Plan által 2010-ben meghirdetett tenderre 
készítettem. Az Új Árpád nevet adtam neki, mert gömbölyded idomokkal 
zárt hosszúkás formájával, alul vörös színével kétségtelenül emlékeztet 
nevezetes elődjére. 


Akár eleven emlékműnek tekinthető. Elvégre aligha vitatható: járműter- 
vezésben kiteljesedő öt évtizedes munkásságod alapvető kereteit (part- 
nereivel és utódaival) a Ganz-MÁVAG szolgáltatta, a Ganz stílus alapját 
pedig az Árpád motorvonat képezi. 
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A Transport design csoport tagjaként 
beszámolóját tartja Szöulban, 1999 
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TANTÁRGYI TEMATIKA (1969) 


A ADATOK 
a. A tantárgy megnevezése: Formatanulmányok. 
b. A tantárgyat a Formatervező szak 1-7. félévre beiratkozott hallgatói 
tanulják. 
c. A tantárgy óraterjedelme mind a két félévben heti 5 gyakorlati óra. 
A félévzárás módja munkaértékelés. 


B ELVEK 
a. A tantárgy célja: 
A tárgy- és környezetformálásában szerepet játszó téri, plasztikai és 
konstrukciós alapismeretek elsajátítása, ezeknek az ismereteknek a 
kibővítése és gyakorlása. 


Az anyag-szerkezet-funkció-forma összefüggéseinek tudatosítása. 
A rajzolásfestés és általános plasztikai tanulmányok átvezető kapcsola- 
tának megteremtése a szaktervezéssel. 

A szaktervezés formakészségének megalapozása és továbbfejlesztése. 
A konkrét szaktervezési munkák formálási problematikájának elemzése 
és segítése. 


b. Az oktatás módszere: 

A tárgy oktatása alapvető plasztikai képzettségeket feltételez, valamint 
a párhuzamosan oktatott tárgyak, rajz-festés, mintázás, színtan, 
ábrázoló geometria stb. nyújtotta ismeretekre támaszkodik. 

Konkrét alapját képezi a szaktervezésnek és a műhelymunkának. 


c. Az oktatás módszere: 
A természeti világ és az ember alkotta világ anyag-szerkezet-forma- 
funkció összefüggéseinek elemzése. 


AKIT A VONAT SZELE MEGFOGÜTT 


Elemi hatástényezők vizsgálata és tudatos kompozíciós alkalmazása. 


A fokozatosság elvének megfelelően az egyszerű geometrikus 
elemektől a bonyolultabb térformákon, organikus és technikai 
formarendszereken át a konkrét szaktervezéshez szorosan kapcsolódó 


problémákig terjedő témakörben elemző formastúdiumok készítése 


rajzban és modellben és valóságos anyagban. 


C A TANTÁRGY ANYAGA 
1. Bevezető jellegű tanulmányok: 
Elemi hatástényezők vizsgálata. 
Anyag-szerkezet-funkció-forma törvényszerűségek megfigyelése 
természeti tanulmányok kapcsán. 
Síkkompozíció-térplasztika értelmezése, geometrikus formák vizsgá- 
lata, arány, szimmetria stb. vizsgálata 
Áthatások, formaátmenetek. 
Néhány egyszerű tárgy térformája. 


2. Geometrikus és plasztikus tömeg (kristály és kavics). 

Organikus formák. 

Funkciós célformák: egyenszilárdsági, áramlási stb. formaalakulatok. 
Analógiák technikai és természeti formák és szerkezetek között. 


3. Ceometrikus térszerkezetek. 
Kristályrácsok, csavart felületek, bonyolult görbületek, héjak stb. 


4. Architektonikus kompozíciók. 


5. Összeépített formák, formarendszerekhez kapcsolódó formák. 
Kontraszt. 
Összetartozó formák. Formarokonság. Variáció stb. 


6. Arányrendszerek, belső arányok. 
mberlépték. 


7. Technikai és technológiai formák analízise. 

Elemi hatástényezők vizsgálata konkrét tervezési munkákon. 
Technikai célformák. 

Előállítási módok formális sajátosságai. 


Kompozíciós gyakorlatok ipari anyagokkal, félkésztermékekkel. 
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g. A párhuzamos szaktervezés konkrét formálási feladatainak meg- 


oldása. 
variációs lehetőségek, a legelőnyösebb variáció kiválasztása. 


Budapest, 1969. szeptember 4. 
Gépelt kézirat, 2 oldal, Szentpéteri Tibor tulajdonában 


TANULMÁNYTERV A MÁV-MOZDONYOK ÉS SZEMÉLYKOCSIK 
SZÍNEZÉSÉRŐL (1973) 


A MÁV személyszállító és vontatójárműveinek egységes vizuális 
kialakítása (MÁV vállalati arculattervezés része) 

A Magyar Iparművészeti Főiskola Ipariforma Tanszékének 
kutatócsoportjával 


részletek 


Az Intézetünkben az 1972/73-as tanévben, hasonló témakörben, tanul- 
mányi munkák és diplomatervek készültek. E munka része a Szalai István 
által tervezett új MÁV-embléma, amelynek felhasználására határozat 
született. Ennek alapján kerül sor az embléma járműveken való elhe- 
lyezésére, mely az össze jármű festési tervének megváltoztatásával jár. 

Az említett események tükrözik a MÁV Vezérigazgatóságának korszerű 
tervezési szemléletét, amely megvalósítja a jelenlegi helyzet adta időszerű 
lehetőséget - a gőzvontatás fokozatos lecsökkentése és a vasút nagyfokú 
korszerűsödése -, hogy a területen levő viszonylagos lemaradás felszá- 
molásával a MÁV egyúttal az európai élvonalba kerüljön, a vasúti környezet 
kulturált vizuális kialakításában. 

Ez magába foglalja az utazóközönség számára a magasabb szintű 
szolgáltatást jelentő esztétikusabb környezetet, a jobb tájékozódást 
elősegítő információs körülményeket és a nagyobb balesetbiztonságot. 

A jelenleg alkalmazott színek [a] személyszállító járműveklenl: nitró 
vagonzöld: sötét, jellegtelen, beolvadó, fekete hatású, nyomasztó, kevés 
használat után szennyezett jellegű. Stoll 620 zöld: jellegében alig tér el a 
vagonzöldtől. Budalakk krómoxid zöld: jellegtelen, se hideg krómoxid, se 
meleg olívzöld. Kocsitető: többféle szürke. A fenti színek kifejezetten 
környezetbe olvadó terepszínek, amelyeknek zöld jellege a legrosszabb 
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A MÁV mozdonyok 

és személykocsik színezési rendszere 
Lapok a dokumentációból 
Társtervezők: Szalai István, 

Gollob József 

1972-1974, MÁV 


AKIT A VONAT SZELE MEGFOGOTT 


A MÁV mozdonyok és személykocsik 


színezési rendszere 


Lapok a dokumentációból 
Társtervezők: Szalai István, 
Gollob József 

1972-1974, MÁV 


színkedveltségű. [A] vontató járművekl[en]: Vörös [...] Borsózöld [...] 
, Tavaszi" kék [...] Világos kék [...] A fenti színek önmagukban való színek, 
egymással semmilyen esztétikai, színdinamikai vonatkozásban nem állnak 
és így egységes rendszer alkotására alkalmatlanok. [...] 

A jelenlegi , klasszikus", konvencionális s vitatható esztétikai értéket 
képviselő mozdony-kocsi-vonat színezések olyan megfontolásokat tük- 
röznek, amelyeknek alapjai és indokai elavultak, eltűntek. [...] 

A nagysebességű járművek megjelenése, a korszerű cégazonossági és 
vállalati arculattervezés, valamint a erafikai ssstem-design eredményei 
jelzik a fejlődés útját a formalizmustól a valódi esztétikai egységig. [...] 


Célok, alapelvek címszavakban: 

Kevesebb, meghatározott színből álló rendszer. A könnyebb festés és 
készletezés egyben esztétikai ökonómia. A kevesebb célú és korlátozot- 
tabb jelentésű színformáció jobban azonosítható. Az összes színtalálkozás 
kontrasztviszonya egységesen biztosítható. 
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Egyszerű felületi tagolás, lehetőleg a szerkezeti és használati funkció 
által meghatározott helyen. Az így , lenyugtatott" szín-folt viszonyok 
mellett a színek közti mennyiségi arány is azonosítható jelentést hor- 
dozhat. 

A felesleges díszítések elhagyása, festési átfutási idő és költségek 
csökkentése. 

Az információhordozók és a balesetvédelmi jelzések hangsúlyossá 
tétele, a szükséges esztétikai rangra való emelése (pl. a jelző sárga mint 
állandó kompozíciós rész). 

A színek világosítása és élénkítése a környezeti kontrasztok mérlegelése 
alapján. [...] 

Fontos követelmény nyitott, folytatható, továbbfejleszthető rendszer 
kialakítása, hogy az előre látható és az előre nem látható változások ne 
okozzanak megoldhatatlan beillesztési problémákat. [...] 

Az országokra kiterjedő szervezeti rendszereknek elengedhetetlen 
azonossági karakterük kialakítása. Legjellemzőbbek a közlekedési és szál- 
lítási vállalatok megvalósult példái (légitársaságok, vasutak stb). A vállalati 
arculattervezés néhány, itt jelentkező fontos összetevője: [alz arculatot 


meghatározó tervezési rendszer [...], lalz embléma és elhelyezési rendszere 


[...], IsIzín és helykötöttségek a kontrasztelven belül [...], Imleghatározott 
ablakközép, magasság, stb. [...], [g]rafikai, tipográfiai rendszer: betűtípus, 
betűnagyság, felirati kontraszt, piktogram [...], [a] vállalati arculat 
színösszetevőinek megválasztása, kiemelhető jellemző színeinek 
megválasztása. [...)] 

A három tervezett variáció a [...] lefektetett tervezési alapelvek alapján 
arra a fő koncepcióra épül, hogy az alkalmazott színek számát a mini- 
málisra csökkentve, élénkebb és világosabb színeket alkalmazzunk és a 
jelöléseket erősen hangsúlyozzuk. [...] 

Lehetséges egy UIC munkabizottsági programjavaslat szükségessége 
a nemzetközi egyeztetésre több ország kocsijából összeállított vonatok 
összképének javítására. Célszerű az egyeztetés a MÁV vonalain sérülést 
szenvedett külföldi kocsik javítása szempontjából is. [...] 

1974. évben kezdődhet az ütemes megvalósítás. 1979-80-ban a festési 
garanciák lejártával teljesedik ki az új rendszer. A kiterjedt átfutási időszak 
jelzi, hogy legalább húszéves előre tartással kell a feladatot megoldani." 


1973. 
Stencilezett kézirat, 17 oldal. Szentpéteri Tibor tulajdonában" 


XA MÁV számára készített 
tervdokumentáció része 


AKIT A VONAT SZELE MEGFOGOTT 


AZ IPARI FORMATERVEZŐK KÉPZÉSI SZÍNVONALÁNAK 
EMELÉSI LEHETŐSÉGE HAZÁNKBAN (1975 KÖRÜL) 


A rövid és közép távú javaslatok a jelenlegi adósságokat és a közvetlen 
jövő tennivalóit jelölik és nem tehetők függővé az óvódától kezdődő vizuális 
nevelés és az általános befogadási kultúra megjavulásától (4-8 éven belül 


a felsőfokú tervezőképzésre közvetlenül kiható változások nem várhatók). 

Ugyanebben az időben a helyzetet javító intézményi beruházások 
megvalósulása sem várható, inkább az aktív közreműködést ezek meg- 
javításában és a valós nehézségek közötti lehetőségek megragadását 
célozzák. 

A képzés felelőssége a következő évek tevékenységéért és szemléle- 
téért különösen fékezett, emellett a kedvezőtlen körülményeket is kom- 
penzálni kell. 

A közeljövőben a képzési színvonal emelését a jelenlegi folyamat 
korrigált folytatása intenzifikálása és tartalmi elmélyítése, a kitűzött célok 
szorosabb megközelítése biztosítja. 

Így az 1976-1980 közötti időszakban a következőket célszerű a mini- 
mális programba venni, illetve a későbbi fejlesztés alapjaként megvaló- 
sítani. 


SZERVEZÉSI JAVASLATOK 


A 5évenbelül nem szükséges [a MIF] kétkarúvá szervezése (Iparművész 
és Formatervező Kar), a képzés két oldala között a szemléleti és mód- 
szerbeli, a művészeti alap és szakképzésbeli különbségek tisztázása 
időszerű. 


B Avizuális nevelés további korszerűsítése, szervezeti kereteinek, fel- 
szereltségének és folyamatos fejlődésének biztosítása. 


C  Megkell vizsgálni újabb oktatási egységek, szakokon belüli szekciók, 
csoportok szervezésének lehetőségét és feltételeit, Pl. Környezet- 
tervezés; Információs jelzések, feliratok; Grafikai rendszertervezés; 
Fotó, film, televízió. 


Az ipari formatervezésen (industrial design) belül időszerű az alábbi belső 
tagozódás; 
$ munkahely- és munkaeszköztervezés (termelőberendezések, jármű- 
vek, gépek, szerszámok, műszerek, mérnökpszichológia, ipari színkon- 
dicionálás stb.) 
$ fogyasztási cikkek: közvetlen emberi környezeti rendszer és tárgyai 
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s tervezés-kutatás (tervezéselmélet, módszer, fokozatadó tovább- 
képzés) 
s alapképzés: vizuális és plasztikai alapképzés, szín- és formatanul- 
mányok. 
A belső tagozódás flexibilisen változtatható tárgyat vagy szekciót jelenthet 
czemélyes tanári felelősségi körrel. 


Ötéves képzés visszaállítása a formatervezésben. 

Elsősorban az ipari formatervezés (industrial design) és belsőépítész- 
képzésben (az előképzettség elégtelensége és a lerövidült képzési idő 
okozta torlódások elkerülése és a szükséges tananyag miatt). 

Ennek nem kell feltétlenül kiterjednie az iparművész-képzésre és eset- 
leg egyes szakterületekre (pl. nyomottanyag-tervező). 


Bázisüzem és támogató intézmények hálózatának megszervezése. 
Üzemi együttműködési szerződések különböző fokon és területeken: 
$ informatív-konzultatív kapcsolat, üzemlátogatás 
$ üzemi gyakorlat 
s speciális technológiájú kivitelezés 
$ együttműködés tervezési feladatokban 
$ Az intézményekkel, szervezetekkel a kapcsolat összekötőkön 
keresztül: 
$ OMFB Ipari Formatervezési Tanács 
$ Magyar Kereskedelmi Kamara, Design Center 
$ iskolák, egyesületek 
(A fontosabb támogató üzemek és intézmények képviselőit meg kell hívni 
az iskola szakmai és társadalmi rendezvényeire.) 


Előkészítő tanfolyamok szervezése. 
Részletesebb ipari formatervezési felvételi és képzési tájékoztató 
kiadása. Az első szakasz után a továbbjutók instruálása. 


Felvételi vizsga szerepének megtartása: 

$ nagyobb merítést adó , toborzás", tehetségkutatás, pályázatok 
$ a felkészültség és képesség objektívebb értékelése (alkalmassági 
vizsgák) 


A szakok közötti együttműködés erősítésének szervezeti feltételei. 


A nemzetközi kapcsolatokat a tervezőképzés területén fel kell 
használni a módszeres információcserére. 


AKIT A VONAT SZELE MEGFOGOTT 


A diák- és tanárcseréket hosszabb időre és szakmaibb jelleggel kell 
szervezni. 

Munkamegosztás és tematikus egyeztetés, speciális szakok kifejlesz- 
tésébenis a szocialista országok együttműködő intézményei között. 
Ezek az országok a gazdasági életben is szorosan együttműködnek, 
egymás területére exportálnak, az egymás igényeire való forma- 
tervezést megjavítja a több hallgatót érintő kölcsönös beiskolázás 
vagy továbbképzés. 


A legfontosabb feladatok egyike a fokozatadó posztgraduális képzés 
megszervezése. 

Anélkül hogy alábecsülnénk a jelenlegi szellemi kapacitást, a való- 
ságban az nem áll arányban az ipari formatervezés és tervezőképzés 
előtt álló feladatokkal. 

A megfelelő szellemi kapacitás hiánya is egyik legfőbb akadálya a ter- 
vezés jelentőségéhez méltó kibontakozásának és a képzés bővíté- 
sének. 

A felsőfokú képzés javításának és a képzésen kívüli más oktatási, 
szervezési, tervezési, kutatási, szakmai irányítási, szakirodalmi, szak- 


yd 


mai elméleti stb. tevékenységek színvonal-emelésének az akadá 
részben a megfelkelő káderek hiánya. 

$ Kiemelt fontosságú elsőként kb. tíz főt (elsősorban ezen a területen 
már tevékenykedő, alkalmasságot és hajlandóságot mutató tervezői 
végzettségek közül) kellene kiválasztani elméleti továbbképzésre, 
a szakmai és közművelődési területeken kifejtendő publicisztikai, 
szakírói, előadói és szervezői tevékenységre. 

$ Rövid időn belül ki kell munkálni az ipari formatervezés és kap- 
csolatos területein az egyetemi doktori fokozatok megszerezhe- 
tőségét. Ezzel együtt előnyben kell részesíteni a második végzettség 
(mérnök-formatervező, ergonómus-formatervező, közgazdász- 
formatervező, számítástechnika-rendszerelmélet-formatervező) 
megszerzését is. 


Az intézményvezetés által el nem látható szakmai középszintű 
koordinálásra felelős meghatározott tevékenységi köröket kell 
kialakítani. 


A képzés továbbképzés, a kutatás keretében végzett népgazdasági 


fontosságú szerződéses munkák (miatt) ideiglenes felmenést kell 
kieszközölni a kedvezőtlen gazdasági kötöttségek alól. 
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TANTERVI JAVASLATOK 


A Atervezési szakterületek tevékenysége közötti kapcsolat szervezeti 
tisztázása után újra polarizálás szükséges. 
$ Esedékes a tantervek és feladat-tematikák megvizsgálása, egységes 
alapelven a szakok közötti kapcsolódásra alkalmassá tétele. 
Ezek közötti összehangolás lehetőségét adó kölcsönös tájékoztatás 
a várható feladatokról és célokról. (Tervezési feladatok esetleges egyez- 
tetése, aktuális területek együttes rangsorolása, közös feladatok.) 


Ötéves képzés tantervi változatának kidolgozása 
(A módszerből eredő ciklikus jelleg és flexibilitás nyújtotta üzemi vagy 
tervezési gyakorlat) 


Szükséges erősítések az ipari formatervező (industrial designer) 
képzés alábbi tárgyköreiben: 

$ Ergonómia szakszerűségének, mélységének, gyakorlati jellegének 
növelése. (Az általánosabb pszichológiai ismereteknél több gyakorlati 
mérnöki pszichológiát.) 

$ A , mérnöki" tudományokban legalább középfokú ismeretek alapjai 
az itt alkalmazott szakterületeken: matematika (és speciális 
alkalmazások, számítástechnika), mechanika, gépelemek (szilárdsági 
méretezés, konstrukciós, ismeretek), elektrotechnika, elektronika. 
$ Anyagismeret (itt az elméleti jelleg, pl. metallurgia alapanyaggyártás 
helyett a fő súlyt a szerkezeti anyagokra, valóságos termékekre, szab- 
ványokra kell helyezni). 

$ Technológia legalább középfokon és nem általánosság szintjén (pl. 
nem a műanyagok alapanyaggyártása, (ami) itt szinte szükségtelen, 
a formadarab-szerkesztés konkrét anyagokra viszont nélkülözhe- 
tetlen). 

$ Előre nem rögzített, aktuális szakelőadások bevezetése. 

$ A színtanulmányok körét ki kell terjeszteni több feladat megoldására 
és a gyakorlati színalkalmazás kérdéseire. 

s Írásos és szóbeli közlési készség fejlesztése, munkaszervezés, 
vezetési alapismeretek, iparjogvédelem. 

$ A tervezéssel kapcsolatos vagy annak részét képező alapvető, vala- 


mint speciális jelzések, feliratok és erafikai tevékenységek erősítése 


és folyamatos fejlesztése szükséges. 
Jelenleg e terület viszonylagos elhanyagoltsága már akadályozza a ter- 
vezési folyamat dokumentálását és az eredményes közlését. 
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KUTATÁS 


A központi megszervezés helyett először az azt igénylő és arra legérettebb 
szakokon (ipari forma, belsőépítészet, grafika) célszerű megszervezni a ku- 
tatási tevékenységet. 


A tanszékek keretein belül működő kutatási egységekben döntő részben 
a tanszék tanárainak, hallgatóinak és továbbképzőseinek, esetleg meg- 
hívott specialistáknak az alábbi tevékenységeket kell ellátnia: 
$ a képzés fejlesztése, a folyamatos megújulás segítése (pl. képzéssel 
kapcsolatos információk feldolgozása) 
$ az ágazati igények vizsgálata 
$ a képzésben szereplő gyakorlati feladatok témáinak felkutatása, 
rangsorolás, tanterv szerinti lebontása, a sikeres tervek megvalósítá- 
sának előkészítése 
$ a fokozatadó továbbképzés szakmai és kutatási feladatai 
$ tervezés- és képzésmódszertani kutatások és korszerű eszközök 
bevezetése ; 
$ tudományos vagy szakmai diákkörök vezetése, hallgatói csoportok 
és tanárok együttes tevékenysége 
$ tanárok szakmai gyakorlatának és továbbképzésének szervezettebb, 
tervszerűbb a képzésben közvetlenül jobban hasznosuló formája 
$ jelentősebb elméleti és gyakorlati kutatási és tervezési megbízások 
teljesítése 
$ szakterületi kapcsolatok ápolása, bázisüzemek és intézmények 
kutatási és tervezési megbízásainak teljesítése 
$ az Országos Műszaki Fejlesztési Bizottsággal és annak Ipari Forma- 
tervezési Tanácsának Titkárságával, valamint az Magyar Kereskedelmi 
Kamara Ipari Formatervezési Tájékoztató Központjával állandó rend- 
szeres kapcsolat fenntartása 
$ társintézmények megfelelő részlegeivel a kapcsolat ápolása (külföl- 
dön és belföldön) 
$ publikációs és szakelméleti tevékenység segítése. Dokumentálás, 
kiállítás és szakmai rendezvények (pl. együttműködés az ergonómiai 
szabványok kidolgozásában). 
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e vizuális és plasztikai alapképzés szertára és dokumentációja 
e szín- és formakísérleti laboratórium felszerelése (színmérő készülék 


beszerzése stb.) 
e jegyzetek, filmek, kiadványok rendszeresítése 
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e nyelvi laboratórium 

$ audiovizuális oktatási berendezések, segédeszközök egységesített 
beszerzése 

e számítógép-használat biztosítása 

$ olcsó üzemi kis iratmásoló gépek (A/3) beszerzése 

$ tárgy-, fotódokumentálás és archiválás 

e legalább 6-10 évre alkalmas , ideiglenes" megoldások sürgős bizto- 
sítása az alapképzés, szakképzés, előadás, műhely, kiállítótér, archív 
és raktár stb. helyszűkének enyhítése. 


AZ IPARI FORMATERVEZŐK KÉPZÉSÉNEK TÁVLATI FEJLESZTÉSE 
(1980-1990) 


A távlati fejlesztésnek a közép és rövid távú programhoz hasonlóan 
a népgazdasági, a műszaki fejlesztési, közművelődési és életszínvonal- 
politikai célkitűzésekkel összhangban kell történnie. 

A jelenlegi alapcélkitűzések részletes megvalósításának módjai vagy 
a célkitűzések változásai, illetve ezek tényszámai csak további folyamatos 
kutatás eredményei lehetnek, melyek elvégzését sürgeti az a tény, hogy 
jelenleg a társadalmi igények képzés által történő felismerése, illetve az ilyen 
irányú tanári felkészülés kb. 1-2,5 évet, a képzés tényleges átállása újabb 
1-2,5 évet igényel, így a kibocsájtott tervezők az új igényekre 2-5 év elteltével 
képesek reagálni. Ez az idő a későbbiekben is csak a kutatás és a különböző 
posztgraduális képzési formák tevékenységével rövidíthető lényegesen. 

A rövid, közép és hosszabb távú fejlesztési javaslatok a további specia- 
lizációt látszanak egyoldalúan erősíteni, de jelen feladatunk a tervezés 
közelítése a gyakorlati ipari-kereskedelmi szférához, - anélkül, hogy az 
ipari formatervezés lényegéből, tevékenységéből fakadó integratív és 
holisztikus törekvését háttérbe kívánnánk szorítani a műszaki, gazdasági 
elemző módszeresség fokozásával. 

1980-1990 között az ipari formatervező felsőfokú képzés hallgatói 
létszámának 60-10099-os emelkedése várható. A fokozatadó posztgra- 
duális képzést az évente végző hallgatók 8-1090-ának és a kb. maximum 
ugyanannyi régebben vagy esetleg más intézményben végzett, szigorúan 
kiválogatott hallgatóknak célszerű igénybe venni. 

Ebben az időszakban valószínű az intézmény szerkezetének korszerű- 
sítése a Továbbképzésen kívül Ibarművész és Ipari Formatervező Kar jellegű 
szervezeti felépítés. 

Az Ipari Formatervező Karon belül a hagyományos kézműves iparmű- 
vész-képzés századfordulón általános anyagok és kézműves technológiák 
szerinti tagozódát felválthatja egy olyan rendszer, amely az olyan, egy- 
máshoz kapcsolódó problémaköröket, mint környezettervezés (ép. táj. 
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inf.) munkahely-munkaeszköz-tervezés, közvetlen emberi környezet (lakás, 
szabad idő) és tárgyai, használati eszközei (bútor, edény, műanyag és gép- 
ipari stb. fogyasztási és felszerelési cikkek), vizuális kommunikáció (nyom- 
dai termékek, reklám, információs rendszerek, fotó, film, televízió stb.) 
öltözködés fog össze. Egyben lehetővé teszi a témakörök közötti szükség 
szerinti választás lehetőségét is. 

Kísérleti formában be kellene vezetni a képzés közbeni hosszabb üzemi, 
illetve tervezési gyakorlatot. 

A képzés nagyobb részélt kellene szervezetten flexibilissé tenni. 

Az iskolát jelentősen bővítő és korszerűsítő beruházásnak az időszak 
elején kell befejeződnie, belépéséig a képzésben és továbbképzésben 
érdekelt intézmények és ágazatok hathatós gyakorlati segítésére fokozott 
igényt tartunk. 

A nemzetközi együttműködésnek, elsősorban a szocialista országok 
ipari formatervező képzése között, a munkamegosztásban, specializáló- 
dásban már hatékonynak kell lenni. Támogatni kellene a speciális terüle- 
teken a kölcsönös beiskolázást vagy időszakos képzési, illetve továbbkép- 
zési hallgató- és tanárcserét. 


A formatervező-képzés témakörét feldolgozó második átfogó 
OMFB-tanulmányhoz készített szöveg, 19/5. 
Gépelt kézirat, 11 oldal. Szentpéteri Tibor tulajdonában 


DIAGON 55 GYÁRTÓRENDSZER SZÍNEZÉSI TERVEI (1982) 
(esettanulmány) 
részletek 


A Szerszámgépipari Művek Fejlesztési Intézete az iparági fejlesztési tervek 
és az OMFB fejlesztési irányoknak megfelelően négy megmunkáló cellából 
álló CNC gyártórendszert telepített Halásztelken. 

A Szerszámgépipari Művek gyárait kiszolgáló rendszer bemutató jelleg- 
gel is üzemel. 

A MC-500-as megmunkáló központokra épített DIAGON gyártórendszer 
500 mm jellemző méretű, szekrényes, öntöttvas elemek megmunkálására 
alkalmas. A rendszerkoncepció alapján más munkadarab halmazok meg- 
munkálására további gyártórendszerek alakíthatók ki. A közvetlen gyártási 
célon túl a telepítés célja a tervezési-üzemeltetési tapasztalatok szerzését, 
az értékesítési fővállalkozások keretében a felhasználó szakemberek 
képzésétis szolgálja. 
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Diagon integrált gyártórendszer 
színkondicionálása, arculattervezése, 
épületek, járművek, munkaruhák 

(A gépek formaterve Illés Csaba, 

a színkondicionálás is Szentpéteri 
Tibor munkája.) Modellfotó 

1979, Szerszámgép-fejlesztési Intézet 


Az ipari formatervezés és színkialakítás a rendszerszemléletű műszaki 
tervezéssel párhuzamosan haladt. [...] A tervezési munkát a rendszer fő 
folyamatainak vizsgálatával és a tapasztalatokban résztvevő dolgozók 
tevékenységének elemzésével kezdtük, a kompenzálandó hatástényezők 
és a lehetséges színhordozó elemek feltárása érdekében. [...] 


A színezési rendszernek az esztétikai igényességen túl az alábbi általános 
és speciális munkahelykialakítási követelményeknek kellett megfelelni: 
$ a gyártórendszer elemeinek téri-plasztikai hatásainak és a telepítés 
építészeti adottságainak egységes rendbe foglalása a termelési 
folyamat műszaki és üzemszervezési megoldásaival 
$ meglévő és új elemek koordinálása 
$ a munkafolyamat pszichikai és fiziológiai terheléseinek kompen- 
zálása 
$ komfortérzet biztosítása. [...)] 


A fontosabb színek részletes indoklása: 

$ jellemző gépszín a RAL 1024 okker. Kedvező, mivel a munkadarabok 
jellemző színe a rozsdaszínektől a erafitszürkén át a szürkés fémszínig 
terjed, valamint a munkaterekben a palettafelületek és vezetékek 
fémszínével is megfelelő kontrasztot képez. Az általános megvilágí- 
tásban nagy fényáramú, magas nyomású, gázkisülésű lámpák maga- 
sabb színhőmérséklete szempontjából is alkalmas a RAL 104-es szín. 
$ Kiemelő jelzőszínként az okker mellé a RAL 1018 sárga került, amely 
a háttérszínektől jól elválik. 

$ Háttér jelleggel szerepel a szürkés-türkiz padló betonfestése, a ma- 
gasraktár és vázelemek 5018 türkiz, valamint az oldalfalak és végfalak 


fehéres-türkiz színű kialakítása. 


A korábban más célú központi csarnok hossztengelye észak-dél irányú és 
mindkét hossztengelyi oldal ablakozott. Így jelentős zavaró benapozást 
kellett ellensúlyozni. Az ablakokon kívül és belül elhelyezett napvédőkkel 
sikerült kizárni a zavaró ellenfényeket és árnyékvetéseket. Mivel a bejutó 
szórt napfény a magasraktáron mint belső rácson tovább szóródik, éjjel 
eges irányból érkezik és a melegebb 


viszont a hidegebb fény ide függő 
gépszínekre fut, a nappali és éjszakai színérzet hasonlóvá vált. [...] 


Előadás a Colour Dynamics 82 konferencián, 1982. 
Gépirat, 7 oldal. Szentpéteri Tibor tulajdonában 


VASÚTI JÁRMŰVEK FORMATERVEZÉSE A GANZ-MÁVAG-NÁL (1985) 
A Zágrábi Vasút Igazgatóság és a Szarajevói Vasút Igazgatóság részére 
tervezett motorvonatok 

Dr. Zupán Péterrel 

részletek 


A közlekedési eszközök tervezése a formatervezés sajátos területe. A gép- 
kocsik, a hajók, a vasúti járművek és a repülőgép egyszerre munkahelyek, 
utasterek és bonyolult gépészeti szerkezetek [...] több iparágat érintő 
gyártási feladatok [...] környezetünk jellemző részei. 

[...] A vasúti járműgyártás [...] termékei a magyar ipar és ipari forma 
történetének közismert eredményei. [...] A nemzetközi összehasonlításban 
is nagy szellemi erőt jelentő konstruktőrök hatékonyan reagáltak a har- 
mincas évek kihívására az élet versenyhelyzetben. Az Árpád sínautóbusz 
típusú járművek sikerét magyarázza, hogy nem csupán a kor technikai és 
technológiai élvonalát jelentő megoldásokat alkalmaztak bennük, hanem 
a járművek külső-belső kialakítása is a korszak legjobb törekvéseinek 
felkelt meg. 

A könnyű építésmód és az újszerű hajtás- és futóművek szerkezeti 
szépsége mellett a kocsiszekrényis a légellenállás csökkentését puritánul 
szolgálja, nem esik az akkor uralkodó áramvonalasság túlzásaiba. 

A nagysebességű városközi forgalomra szánt első két példányát a Ganz 
Gyár saját kockázatára építette, majd a MÁV a Bécs-Budapest vonalon 
állította üzembe, elért teljesítményei és a széles körű nemzetközi 
próbamenetek sikere után több éven át az export sikeres alapja lett. A szak- 
irodalom a kor jeles formatervezési eredményeként tartja számon. 

A hét vezérről elnevezett belföldi változat mellett további, Árpád-típus- 
ra épülő járművek készültek Egyiptomba, Argentínába, Spanyolországba, 
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csehszlovákiába, Kínába, Uruguayba, ezen kívül kooperációban vagy 
icenceladással angol, belga, román és lengyel változatok épültek. 

A nagyvonalú kialakítást lehetővé tette a vonókészülék elhagyása és 
a kis méretű ütközők alkalmazása is (az akkori előírások megengedték). 
Az Árpád típus közel azonos íveléssel körbefutó oldal és homlokszoknya 
lemezeléséhez képest az Egyiptomba, de különösen az Argentínába 
szállított típusoknál az előre álló homlokszoknya ún. bivalyvető alkalmazá- 
sával kialakult jellegzetes Ganz stílusú motorkocsi-homlok, amely némi 
rokonságot mutat az észak-amerikai Budd cég Zephyr, a Renault és az 
MAN akkori típusaival. 

Ez a forma tovább alakul az ún. Hargita-korszakon át az 1961-ben 
szállított argentin Belgrano vonatokig. 

Az erőforrások, az erőátvitel és egyéb berendezések folyamatos fej- 
lesztésével a motorkocsikat ikerkocsik, majd többrészes szerelvények 
követték. Általános vélemény szerint e sorozat egyik legszebb tagja az 
argentin Bariloche vonat volt, zárt tömeg, az alapformába simuló levegő- 
beömlő-nyílás, két oldalán a fényszórókkal. Itt még nem elcsépelt konven- 
ció az ún. orrhullám festésvonal, amely a körbefutó, plasztikus ablak alatti 
merevítő-tartó sötétebb színnel kiemelt lendületes meghosszabbítása 
(ez később szerkezeti indokát elvesztve csupán formai megszokásként 
élt tovább). 

[I...] A második világháború előtt kifejlesztett és a további fejlesztést 
sokban meghatározó volt a Hargita típusú vonat, amely a háború utáni 
évek exportsikereinek alapja volt. A belföldi szállítás után Csehszlovákia 
és NDK vásárolt belőlük. Továbbfejlesztésének tekinthető a hatrészű diesel- 
elektromos vonat, amely a Szovjetunióban a Moszkva-Leningrád vonalon 
teljesített gyorsvonati szolgálatot. Az argentin export újabb klasszikus 
Ganz vonatai a San Martin, Urguiza, Belgrano típusok voltak. 

E harmonikus formai rendet mutató, légellenállás-csökkentés követel- 
ményei szerint kialakított járművek mellett számos különleges kivitelű, 
keskenyvágányú, homlokátjárós, típus született, ezeknek a megformálása 
és színezése többnyire igénytelen volt. Ennek oka nemcsak a légellenállás 
szerepének alárendeltsége, hanem az a kifejezetten téves szemléletnek 
a megjelenése volt, hogy a formatervezés csak a reprezentatív járműveknél 
fontos. Ez a szemlélet a formatervezést csak személyes stilizáló tevékeny- 
ségnek tekintette, így érthetően a megrendelők sem képviseltek más 
szemléletet. Megkezdődött a Ganz motorvonatainak termékarculatát 
jelentő sajátos stílusénak felbomlása. Az egyre gömbölyödő homlok- 
felületekből egyre nagyobb fényszórók állnak előre, egyre több lett a ko- 
csitestekre festett dekoráció (csik, villám). A helyzetet bonyolította, hogy 
az építési elírások legtöbbször az UIC döntvényei szerintiek voltak, megnö- 
vekedtek a kocsimagasságok, növekedtek a gépterek és szaporodtak az 
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alváz alatti berendezések. Az európai szélső ütközők, csatlásfejek, vonó- 
készülékek is egyre szorosabb kialakításokat eredményeztek, így a jármű- 
vek karakterét egy szubjektív, konzervatív, egyenetlen színvonalú formálás 
váltottak fel. 

Közben pozitív eredmények is születtek. A vezetőtérből való kilátást 
fokozatosan javították és az ívelt homlokfelületek rovására növekedtek 
a szekrényváz-építési előnyöket jelentő sík felületek. 

A felívelő szakasz kiemelkedő képességű konstruktőr-személyiségei 
a funkcionális gondolkodásukkal és tervezési kultúrájukkal, valamint a 
partnerként választott Szablya- Frischauf Ferenc és Mináry Pál segítségé- 
vel a kor technikai színvonalával és esztétikai elveivel szinkronban voltak. 
Később a műszaki fejlesztés lelassulásakor a formatervezés jellegű 
munkákat szerkesztők közül kikerülő , autodidakta" végezte. Ez meglehe- 
tősen változó színvonalú volt, attól függően, hogy volt-e szakmai meg- 
alapozottsága, s a követelményekből és gyártási feltételekből származó 
szakszerű döntés vagy csupán vezetői tekintélyből és hobbi jellegű 
közreműködésből származott. 

Az említett átmeneti időszak után a gyárvezetés megpróbált képzett 
formatervezőket alkalmazni, ám kezdetben itt is megtörtént mindaz 
a hiba, ami a formatervezők foglalkoztatásában leggyakrabban előfordult. 
A formatervezőket nem a szakmai végzettségük szerinti munkára 


alkalmazták, nem a megfelelő szintekre helyezték, vagy döntési helyze- 
tekből teljesen kizárt tervmegjelenítőt, szokásból megtűrt hivatalnokot 
csináltak belőle. Illetve maga a gyártmányfejlesztési folyamat sem tudta 
megfelelően fogadni a formatervezőt. Volt néhány szabályt erősítő kivétel 
is. pl. a budapesti kis földalatti vagy a külső formatervező közreműködé- 
sével tervezett csuklós villamos. 

Az átmeneti próbálkozások után adott szerencsés fordulatot a Zágrábi 


Vasúti Igazgatóság igénye, amely megrendelésében kikötötte, hogy több 


szín- és formatervi alternatíva közül kíván választani. Így létrejött az a nor- 
mális állapot, amikor a megrendelő és a konstruktőr egyaránt igényelte 
a gyártmány esztétikai minőségét. A fejlesztés korai szakaszától összehan- 
goltan történt a konstruktőr és a formatervező együttműködése. Az el- 
fogadott ajánlatban rögzített vevői igények és gyártói fő irányelvek alapján 
került kidolgozásra a háromrészű vonategység általános elrendezése, a 


jármű néhány jellemző keresztmetszete, az utastér, a vezetői munkahely 
és a homlokkialakítás. A vázlattervi alternatívákból a megrendelő és a 
gyártók közösen választották ki a kivitelezésre kerülő változatot. Ez volt 
az első eset, amikor az ilyen szintű döntéshozatalba a formatervezőt is 
bevonták. [...] 

A vázlattervek és a modellkísérletek alapján olyan univerzális homloka 


került kialakításra, amely többféle méretű és funkciójú változat 
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kialakítására alkalmas [...] ívelt, plasztikus jellegét úgy sikerült létrehozni, 


hogy egyúttal a gyártás is egyszerűbbé vált. A szekrényházat homlokrészei 


nem tartalmaznak térben domborított (kétszeresen görbült) elemeket, 


ütközőkészüléket, lámpatesteket és egyéb funkcionális elemeket sikerült 
olyan zárt szerves egységbe foglalni, amely mintegy folytatója lehet a jó 
hagyományú Ganz, Ganz-MÁVAG stílusnak is. 

A homlokok kialakításánál jellemzett törekvések a jármű egészének 
kialakításánál folytatódtak, a tető és az alváz alatti elemek zárt rendjével, 
valamint a kis légellenállást és jó tisztíthatóságot biztosító oldalfal síkjába 
cimuló távvezérelt bejáró ajtók kialakításával. [...] 

Az utasterekben fő szempont volt az utaskényelem, a komfortérzet 
fokozása, ezt a természetes hatású, kellemes textúrájú felületekkel és 
harmonikus színekkel kívántuk elérni. [...] 

A vezetőállás és berendezéseinek kialakításánál a vezetési komfort 
növelése volt a fő szempont. Részletes vizsgálat tárgyát képezte a jó 
kilátás, a vezetői munkahely antropometriai kialakítása a vezetőasztal 
kijelző és vezérlő elemeinek információtartalma és elhelyezése. [...) 


Előadás az I. Országos Ipariforma Tervezési Konferencián, 1984. 
In I. Országos Ipariforma Tervezési Konferencia. Budapest, 1985. 
2. kötet, 211-219. 


AZ IPARI FORMATERVEZŐK KÉPZÉSÉNEK IRÁNYAI (1987) 


A designpolitika és designpublicisztika kedvenc vadászterülete a designe- 
rek képzése. Valóban ok és okozat egyben, és majdnem olyan sokszínű, 
mint maga a formatervezés. A rövid múltja ellenére gazdag és változatos 
a története. 

A szakma művelői eleinte más területekről kerültek ki. Néhány évtizede 
azonban kialakultnak tekinthetők a képzés útjai. 

Magyarországon formatervezőképzés és gyakorlat a régióban viszonylag 
korán indult és a tervezési gyakorlat nem volt eredménytelen. 

Ezért ellentmondásos, hogy amikora modernizációs kitörési kísérletek- 
ben kellene (a nemzetközi gyakorlat példáinak megfelelően) a formater- 
vezésnek vezető szerepet játszania, még mindig a képzés más területek- 
nez képest is kiemelkedő fejlesztését kell újra és újra megindokolni. 

Miközben terméketlen viták folynak arról, hogy művész-e a designer, 
vagy nem. Azt valóban nehéz eldönteni, hogy műszaki-gazdasági vagy 


kulturális jelentőségében növekszik-e jobban itt a design leszakadása. 
Noha a design kulturális fenomén jellege a fejlett, posztindusztriális 
társadalomban egyre nyilvánvalóbb (azaz csak akkor jelentős nemzetgaz- 
dasági tényező a design, ha éppen az anyagi javak termelésébe az azon 
kívüli tényezőket is beépíti), mégis tartják magukat azok a nézetek, 
amelyek a termék formatervezését, a designt szűklátókörűen, elsősorban 
csak a műszaki fejlesztés részének tekintik. 

Az információs korszakokban az ilyen szemlélet láthatóan egy felejtésre 
érett iparpolitika maradványa. Ugyanilyen anakronizmus lenne a designer- 
képzés területén a hasonló kizárólagosságra törekvés is. 

Az is nyilvánvaló, hogy egy sokrétű, ipari és kulturális hagyománnyal 
rendelkező tízmilliós ország, amely sok szállal kötődik a környező országok- . 
hoz, a területén is többféle iskola egyidejű érvényesülését gyümölcsöz- 
tetheti. 

A rendelkezésre álló terjedelemben csak felsorolás-szerűen lehet 
megemlíteni néhányat a létező és eredményesen működő designerképzési 
irányok összetevőiből: 


A designer tevékenységfogalom értelmezése szerint: 
$ szűkebb értelmezés: pl. industrial designer vagy szerszám- és gép- 
(ipari), konstruktőr formatervező stb. 
$ specializáltan képzett, pl.: játéktervező, divattervező, csomagolás- 
tervező stb. 
$ szélesebb designértelmezés: pl. korai szakosodás nélküli, pl. kutató 
típusú tervező, interdiszciplináris, jövőre irányuló, innovatív, nyitott stb. 
$ hagyományt szervesen folytató, pl. kézműves mesterségekből 
kiinduló 
$ , tiszta" képzési profil: pl. [...] terméktervező képzés" 
$ kapcsolódó területekkel, pl. ún. , nem-designerekkel""" kölcsönha- 
tásban lévő képzés: pl. design tanárképzés, design menedzserképzés 


A képzés intézményi környezet szerint: 
$ szakiskolák: pragmatikus, specializáció jelleg 
$ művészeti iskolák: erős kulturális érzékenység, képző- és iparmű- 
vészeti és más, pl. színház-, filmművészeti képzéssel 
$ egyetemi rendszerben: nyitott, sokoldalú, erős pl. társadalomtudo- 
mányos megalapozottság 
$ politechnikán: műszaki-természettudományos tantárgyi környezet- 
tel, pl. építész-, gépész-, mérnökképzéssel kapcsolatban 
$ különleges designiskolák: sajátos képzési programokkal, pl. tervező- 


X értsd: tárgyalkotó 
XX non-designerekkel kutató központtal kapcsolatban. 
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A képzés jellege szerint: 
s egyszakirányú, egyutas képzés 
$ többszakos, nyitott, többlépcsős képzési rendszer 
$ felsőfokú végzettséget nem adó képzés 
e ún. , full service", a ,non credit" előképzést a BA, MA és posztgra- 
duális fokozatokat magában foglalóképzési rendszer 
$ meghatározott képzési célfeladatokra orientált, pl. átképzés, 
kiegészítő képzés 
e a tehetségkiválasztást, tehetséggondozást, pályára állítást szerve- 
sen felépítő képzési rendszer 


A vezető, inspiráló tantárgycsoportok szerint: 
$ vizuális, plasztikai, művészeti 
$ művészet- és designelméleti tudományi 
$ műszaki-természettudományi 
$ problémamegoldó-kreatív-innovatív 
$ speciális szakmai jártasság, pl. CAD, modellező stb. 
$ az emberi tényezőt középpontba állító szociológiai, pszichológiai, 
ergonómiai 
$ marketing, menedzsment, közgazdasági jellegű 


A képzés jellemző módszere szerint: 
$ szakmai diszciplínákra felépülő ismeretek rendszere 
$ kreativitáskibontó, probléma- és projektorientált 
$ gyakorlatba integrált, valós feladatmegoldó 
$ változóan komplex, kutató, rugalmas, nyitott 
$ művészeti nevelés, játékos, élményre épülő, kísérletező kreativitás- 
kibontás, alakítóképességet fejlesztő 


A képzés külső kapcsolatai szerint: 
$ belterjes, helyi jelentőségű, konzervatív oktatási intézmény 
$ állami, nemzeti, autonóm egyetemi központ 
$ az alapítók, szponzorok által meghatározott céltevékenységet 
folytató intézmény 
$ jelentős regionális, nemzetközi hatású szellemi műhely, pozitív 
társadalmi fogadókészséget 
$ jelentős kutató-, tervező-, vállalkozógyakorlattal integrált képzés 
$ nemzetek közötti együttműködés, nemzetközi hallgatói és tanári 
összetétel 


Egyszerű lenne azt hinni, hogy a lehetséges variánsokból elegendő egyfajta 
ideologisztikus, voluntarista értékrend szerint összeválogatni a legprog- 


meze NNa — NNa —— mee — —— ezlmsztsztte USENET 


resszívebbnek tűnő kombinációt. Egy-egy iskola hosszabb távon sikeres 
működését a társadalomba épültsége, a személyiségek, a tanári és hallga- 
tói közösségek erkölcsi, szakmai színvonala garantálhatja. 

A felsorolt jellemzők a legtöbb képzési formát egyidejűleg jellemzik, 
s a sajátosságokat az egyes területek változó dominanciája adja. 

Valószínűleg álprobléma a képzés művészeti vagy műszaki-természet- 
tudományi vagy más jellemzője alapján egyes iskolák programjának a meg- 
ítélésével vergődni. 

Nem kell látványosabb ellentmondás, mint a valójában soha meg nem 
szerveződött vállalati tervezői munkaszervezetből elmenekülők kárhozta- 
tása a képzési intézményük jellege alapján (különösen, ha az ugyanott 
képzettek megállják a helyüket Nyugaton, a világ legjobban képző iskolái- 
nak volt hallgatói között). 

A világ formatervezésben kitűnő részein a dolog igen egyszerűen oldódik 
meg. Ha a formatervezésre szükség van, konkurenciahelyzetben is jó üzleti 
lehetőséget biztosít és még más országokból is oda vonzzák a formater- 
vezői vállalkozásokat. 

Azok az országok, ahol a piac még nem így szabályoz, de modernizációs, 
felzárkózási fázisban vannak, vagy éppen meglévő pozícióiknak a megtartá- 
sára törekednek, kiemelkedő a formatervezés támogatása. 

A támogatás a formatervező-vállalkozások kedvező elbírálásában és 
a formatervező-képzés kiemelt kezelésében nyilvánul meg. 

A többféle szemléletű és habitusú tervező foglalkoztatását jellemzően 
úgy is biztosítják, hogy nagy létszámban küldenek különböző külföldi 
irodákba hallgatókat, különösen posztgraduális képzésre. 

Az egyes képzési formák közötti verseny a tervezés működésében 
érvényesül. 


Az ipari előállítású termékek formatervezésére leszűkítve a vizsgálódást 
két jellemző irányt hasonlíthatunk össze: 


1  Aművészeti felsőoktatáskeretei között kifejlődött formatervező-kép- 
zés előnyei, hátrányai: 


ELŐNYÖK 

$ Speciális képességvizsgálattal történő kiválasztással a hallgatóság 
között a tehetségesek nagy számban vannak jelen. 

$ Kevesebb, határozottabb irányra koncentráló intenzív képzés jobban 
szolgálja a képességkibontakozást. 

$ Az önmegvalósítást inspiráló tevékenység erősen motivál, így a ki- 
emelkedő teljesítmények aránya magas. 

e A vizuális érzékenység és közlés színvonala magas. 
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$ A vonzó, élményt adó nyitott, , játékos" kísérletező légkör kedvez 
a kreativitás érvényesülésének, az átfogó látásnak, az innovatív, várat- 
lan értékek születésének. 

$ A környezeti hatások által is felerősödött kulturális érzékenység 
szintje magas, a termékenyítő szubkulturális hatások és a társszak- 
mák pozitív egymásra hatásán túl a felhasználói igények kulturális 
összefüggéseire a reagálás és ráhatás magasabb. 

$ A képzés során nemcsak a szociális jártasság alakul ki, hanem habi- 
tus, magatartás, módszer, közelítési mód is, amely kevésbé avul el, 
mint az ismeretek. 

6 A foglalkoztatási skálán a rugalmas alkalmazkodás lehetősége 
viszonylag széles. 


HÁTRÁNYOK 
$ Az egyetemes műveltség, pl. a műszaki, természettudományos 
ismeretek általános megalapozásának esélye kisebb. 


$ A motivált személyiség (túlmotiváltság) és deviancia kockázata 
nagyobb) tűrőképessége intoleráns környezetben kisebb. 


$ Kompromisszumképesség szintén alacsonyabb. 


Mérnök-képzés keretében működő formatervező-képzés előnyei, 
hátrányai: 


ELŐNYÖK 
$ Erősebb természettudományos alapképzés. Szélesebb körű és mé- 


lyebb műszeki-technológiai alapképzés 


$ Tudatosabb tervezői működés. Könnyebb beilleszkedés egy műszaki- 


6. sé Ül sét 


s Differenciáltabb műszaki-technológiai ismeretek. Nagyobb esély 
a műszaki-technológiai specializálódásra. 


HÁTRÁNYOK 
$ Gyengébb vizuális és téri érzékenység. Inkább a kialakult minták 
evolúciós fejlesztése. 


$ Visszafogottabb intuíció veszélye. Kisebb érzékenység a nem 


műszaki-technológiai, kulturális összefüggésekre, merevebb kötődés 


a megszerzett ismeretekhez. 


A csoportmunkában való részvételben és a vállalkozásra alkalmasságban 
nincs szignifikáns különbség. Az individuális beállítottság inkább történel- 
mi, mint kulturális alapú. 


" Előszítő anyag egy tanszékvezetői 
pályázathoz 


A vállalkozási képesség is a társuló képzéstől és a képzés utáni műkö- 
dési környezettől függ. 

E leszűkített területen sem dönthető el előzetes spekulációk alapján 
a képzési formáknál, hogy melyiknek van nagyobb létjogosultsága. 


Magyar Iparművészeti Főiskola számára készült 
elvi előterjesztés, 1987 körül. 
Gépelt kézirat, 5 oldal. Szentpéteri Tibor tulajdonában" 


MÁR A HI-FI-BEN IS... (1989) 
Design-szemantika 


A tartós fogyasztási cikkek piacának jellemzője az audiovizuális eszközök 
túláradó tömege. E kínálat formatervezési jelentőségeit áttekintve lát- 
hatjuk, hogy itt is megtört a technológiai szemlélet egyeduralma. A XX. 
század a design és a telekommunikáció százada is volt, de a XXI.-ben 
egymásra hatásuk várhatóan új típusú tárgyakat teremt majd. 

A szigorúan mérnöki, matt fekete dobozok, hard-edge építőszekrények 
és profilook, maszkulin szerkentyűk helyett a használatra jobban utaló, 
kézbarát, szoborszerű termékek kerülnek előtérbe. Az új, , feminin" irányza- 
tot sokféleképpen elnevezték már: a ,biomorf"-tól a , soft-tech-organic- 
look"-on át design szemantikai irányzatig. Ezt a lepuhított élű tárgyi világot 
az ergonómiai szemlélet előretörésének eredményeként is számon 
tarthatjuk, bár ezek a tárgyak nemcsak a kéz, hanem a lélek számára is 
,lágyabb" érintésűek. 

Az információs társadalomban a video-teletex-lexikon-szótár-könyvtár, 
kommunikáció-alkotó-szórakoztató funkciókat változatosan összeépítő 
eszközök további, szinte kizárólagosságra törekvő elterjedése várható. 
A felhasználó barátságára áhító eszközök ergonómiája nemcsak formai 
tulajdonságokban, hanem szolgáltatásaik automatizáltságábanis tetten 
érthető. Ez a marketing és értékelemzés által is befolyásolt tárgyi világ, 
eltávolodva a szigorú funkcionalizmustól, az emberi testet és környezetet 
ékesítő, jelentéshordozó formák felé közeledik. Az, hogy ezek a funkció 
helyett az ideát követő formák a gadgettől a radikális giccsen át a design 
szemantikáig tartó skálán helyezkednek el, továbbra is a formatervezés 
minőségétől függ. 


Az innovációban elképzelés nélkül tevékenykedő, , követő" stratégiájú 
gyártók nemcsak a nagyobb profitból maradnak ki, hanem a stiláris 


akkulturáció elszenvedői is lesznek. A professzionális információs munka- 
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eszközök és tömegfogyasztásra szánt változatainak kialakítása átmene- 
tileg újra távolodóban van egymástól. 

Az új tárgyalkotási kísérletek az USA-ban a Cranbrook-iskola és London- 
ban az RCA formatervezőinek munkáiban jelent meg karakteresen. 
szelídített változatai a Sony, a Panasonic, a Sharp és a Sanyo kínálatában 
is megtalálhatók. 

A formálás pluralizmusa a lágy érintéstől a kint maradt vasalású 
betonkészüléktesten és a tárgyi humoron át az elektronikai elemeket 


transzparens faliképpé kiterítő változatokig terjed. Érdemes a figyelemre, 


hogy e törekvések nagy része a formatervezés történetének korábbi 
szakaszában már megjelent, bizonyítékként említhető például Rietveld 
1925-ös rádiószekrénye. 


ipari Formá; 198971. 8-3, 


A DESIGN RESEARCH KÉPZÉSI ÁG (1990) 
Koncepciójavaslat 


Fogalmi behatárolás: A design research a kutató-tervezés, tervezés-kuta- 
tás, kísérletező tervezés, system design, experimentális design, prognoszti- 
kus design elnevezések a tárgy- és környezetalakítás változó és bővülő 
értelmezése során létrejött gyűjtőfogalma. 

A design research szűkebb értelmezése: Minden kifejlett, teljes tervezési 
folyamat tervezéselőkészítő és módszertani mozzanatainak kiterjesztésé- 
vel, felerősítésével végzett design-tevékenység. 

A design research szemlélete szerint a design-paradigmaváltások 
egyoldalú orientációi és a túlzott specializálódással szemben iinterdiszcip- 
lináris, a technológiai vagy más szakterületi leszűkítő jelleggel szemben 
problémaorientált. 

Ezen belül szűkebb értelemben a design research a tárgy- és környezet- 
tervezés előkészítő, módszeresebb szakaszának kiterjesztése, pl. termék- 
koncepció vagy termékfilozófia alkotására irányuló tevékenység, tágabb 
értelmezésében nyitott problémaalkotó tevékenység és problémameg- 
oldás (design research-design). 


A Design research beépülése szakmai környezetének struktúrájába 


Azokban az országokban, ahol a design magasabb fejlettséget ért el, 
a design research-tevékenység a szakmai struktúra évtizedek óra elismert 


VONAT SZELE MEGFOLDODTT 


része (sőt egyes kelet-európai országokban is történtek változó sikerrel 
kísérletek a szakmai trend követésére). 

E szakmafejlődésből következő differenciálódás során létrejött tevé- 
kenység nemcsak vezető szakmai körökre és szervezetekre jellemző, ha- 
nem a tervezési vállalkozás elismert része, különösen jellemző ez a design- 
irodákra. 

Minden jelentősebb tervezési megbízás elismert és magasan díjazott 
része (amely külön design-megbízásként is egyre gyakoribb). 


Jellemző design research-irányok, amelyek konkrét projektekben hangsúlyt 
kaphatnak: 
$ új technológiák, új anyagok bevezetése 
$ kutatás és kísérlet igényes problémák megoldására 
$ prognosztikus design-koncepció keresése, pl. termékkoncepciók, 
termékfilozófiák, új problémák keresése 
$ regionális és kulturális identitás designösszefüggései 
$ emberi tényező, pszichológiai, fiziológiai, szociális aspektusok, pl. 
hátrányos helyzetűek, transzgenerációs tervezés stb. 
$ ökológiai (zöld) alternatív design 
e új tervezési aspektusok, szemléletek felkutatása kultúrtörténeti, 
kulturális antropológiai aspektusok 
$ átfogó, szélesebb, komplex projektek előkészítő kutatása, termék- 
és környezettervezés szintjére lebontása, kormányzati kutatási-fej- 
lesztési koncepciók, pl. világkiállítások, promotion-szervezetek, alapít- 
ványok, pályázatok programjai 
$ környezet- és tárgyalakítás koordinált anyagválasztékainak kialakí- 
tása, pl. szín- és mintázat-sorozatok stb. 


A Design research beépülése a (főiskolai) MIF struktúrába 


A változat 

A tárgy- és környezetalakítás változó és bővülő értelmezési lehetőségének 

megfelelő rugalmas szervezeti egység, a képzési ágazatok szakmaközi, 

kísérletező támogatását ellátva közvetít a kutatás és a képzés között. 
Átfogó vagy hosszabb távú feladatkoncepciók szakmaközi és évfolyam- 

közi koordinációját segítheti az egység az ergonómiai, számítástechnikai, 

módszertani stb. szellemi kapacitás gondozásával. 


Közvetítés a kutatás és a termék- és környezettervezés között: 


$ több szakmát érintő integráló tervezés: pl. étkezés, játék-elosztás, 
recycling, rehabilitáció stb. 
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$ évfolyamközi együttműködés az alapképzéstől a poszteraduális 
képzésig, pl. problémaorientált alapkutatás vagy folyamatok követése 
az előtanulmánytól az utóelemzésig 


B változat 
Design research mint főszak (major) a stúdió, mesterképző műterem a kép- 


zési folyamat, pl. diploma megjelölésével. 


C változat 
választható kiegészítő (minor) másodszak a teljes főiskolai vagy mester- 
képzési periódusban, illetve ezek egy-egy rövidebb szakaszában. 


D változat 
választható egyéni képzési út, egy-egy projekt vagy kurzusmenü az aján- 
latból. 


E változat 
Csak mesterképzésben, az oda vezető tantárgyi struktúra, kurzusmenü, 
illetve pontszerzés ajánlatával vagy előírásával. 


A Design research szellemi lehetősége a MIF-en 


$ művészetelméleti és kutatótanári kapacitás egy-egy problémára 
összpontosítása 

$ diploma-szakdolgozatok és TIB" anyagok orientálása, feldolgozása. 
Adatbank 

$ problémára szervezett szemináriumok, komplex teamek 

$ ergonómiai, szociálpszichológiai kapacitás 

$ CAD, grafika, 3D szimuláció, ergonómia, színalkalmazás számítás- 
technikai eszközökkel 


A MIF-en előzménynek tekinthető: 

$ részvétel a Házgyári Konyhaprogramban, Formabolt, IKEA stb. 
programban 

$ kézírásfejlesztés-kutatás, olvashatóság 

$ vizuális érzékelés, színpreferencia-vizsgálat 

$ közlekedési rendszertervezés, arculati és információs rendszerek 
$ pedagógiai játék- és oktatási feladatkoordináció 

$ egészségügyi design-programok, katasztrófa- és hátrányos hely- 
zet(re vonatkozó) design-programok, UNESCO és ICSID ajánlatok stb. 


"A MIF könyvtárhoz kapcsolt Tervezési 
Információs Bázisa 


A Design research belső anyagi, technikai lehetősége 


A AMIF (már) meglevő, korábban elméleti, illetve szakelméleti, intézeti, 
tervezéselméleti, módszertani, számítástechnikai, ergonómiai kapa- 
citásainak összefogásából indítható, amelyhez igénybe vehető a térkí- 
sérleti és színkísérleti labor, ez elsősorban koordinálást, szervezést jelent. 

B Saját erőből szemináriumi csoportfoglalkozási műtermi helyszínek 
szükségesek, a jelenlegi átlagos hallgatói szakanyag-felhasználással, 
többletigény a szöveges és képi dokumentálás. 

C Vállalkozási, alapítványi célfeladatoknál a bevétel terhére fejlesztett, 
beszerzett, igénybe vett eszközök, szoftverek, szolgáltatások. 


Előterjesztés az Iparművészeti Főiskola Rektori Tanácsa részére 
belső megvitatásra (Slézia József, Király Sándor, Becker György 
közreműködésével), 1990. április 2. 

Gépelt kézirat, 6 oldal. Szentpéteri Tibor tulajdonában 


GONDOLATOK A NAGOJAI DESIGN VILÁGKIÁLLÍTÁSRÓL (1990) 
részletek 


1989-et Japánban a design évének nyilvánították, noha addig is számos 
évük telt el a japán design sikereinek jegyében. A minden eddigit felülmúló 
országos rendezvényt az érkező információs korszak design-koncepció- 


jának, esztétikai értékrendjének szentelték. Az erre az alkalomra időzített 
nemzetközi és japán pályázatok és kiállítások magja a Nagojai Design 
Világkiállítás és ezen belül is a nagojai ICSID-kongresszus volt. [...] 

Egy a helyhez illő lézer multivíziós sokkolás után, amerikai színészek 
által imitált japán színház előzte meg James D. Watson amerikai biológus 
előadását. [...] 

Gondolatmenete a designt a darwinizmus keretében értelmezi. Eszerint 
a designra is igaz a természetes kiválasztódás elve, amely szerint egy 
rendszerhez lejobban alkalmazkodó marad fenn. Régészeti és antropológiai 
példákkal bizonyítja, hogy különösen a korai történeti szakaszokban, 
amikor a technológia és a művészet és nem vált külön, a technológia és 
az élővilág hasonló evolúciós vonalon haladt. Nézetét nemcsak a design 
előtörténetében, hanem a jövőre nézve is érvényesnek tartja. A jó design 
inkább ökológikus, mint csupán stílus és divat önkénye által vezérelt. [...)] 

E ponton lehetetlen említés nélkül hagynia magyar formatervezés- 
oktatás létrehozójának, Dózsa Farkas Andrásnak nézetrendszerével való 
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VÁ JA OG A T 
hasonlóságot. Dózsa Farkas András, az akkori uralkodó nézetekkel harcolva, 
nem csupán a ma már mindenütt elterjedt basic design részmódszereként 


építette a formatervező-képzésbe a természeti alakzatok kutató elemzé- 


sét, hanem a felső Éves tanulmányoknakis egyik fontos szemléletformáló- 
jának tekintette. Mindezt 1950-től, aRtómai Klub és az energiavállság előtt, 
évekkel korát megelőzve. [...] 

Karl Popper három világáról szólva (az első a létező lényegeinek anyagi- 
tárgyi, a második az ideák szubjektív világa, aharmadik a médiatárakban 
felhalmozott tiszta tudás) a designt a másodikba sorolva [Watson] fel- 
jiemeri, hogy a design evolúciós elméletét a kulturális összetevő erősen 
befolyásolja, a design nem teljesen a biológiai szükségszerűség analógiáján 
működik, hanem a kultúra hatására is változik. [...) 

Arata Iszozaki világhírű japán építész (a Los Angeles-i modern művé- 
czeti múzeum és az 1992-es barcelonai olimpia építésze) hangsúlyozta 
beszédében, hogy a design sokkal inkább a kultúrában gyökerezik, mint 
az előállítás technológiájában. Ahogy annak idején száműzték az ornamen- 
tikát a házról, mint ami a múlt bűnös maradványa, úgy derül ki most, hogy 
a funkcionalista alakítás elementarista redukcionizmusa is csupán az ipari 
társadalom gyerekbetegsége lett volna. A design a megváltozó ipari- 
fogyasztói társadalom terméke, itt vált speciális követelménnyé a tömeg- 
termékek formaadása. A jobb élet kialakítását az egyszerű, alapvető for- 
mákkal vélték hatékonyabbá tenni. [...] 

Napjainkban, amikor az információ azonos idejűen terjed a világban, 
egyre erősebb az a nézet, amelyik a designt a kultúrát globálissá tevő infor- 
mációs formának tekinti. [...] E témakörrel foglalkozó szekcióban tartott 
előadást Hartmut Esslinger, éveink egyik legsikeresebb formatervezői 
vállalkozása, a FROGDESIGN vezető személyisége. Hat modellbe tömörí- 
tette a FROGDESIGCN filozófiáját is tükröző gondolatmenetét [...] a funk- 
cionális tervezés [...] a művészet [...] a tervezés stratégiájában [...] az öko- 
lógiai szemlélet [...] közgazdasági összefüggéseibe állító modell [...) 
E szociális összefüggésű tervezés teremthet csak javuló életminőséget 
az embereknek. 

E pluralizált design-szemléletet Esslinger különösen fontosnak tartja 
a harmadik világ és a designer-képzés számára. [...) 

Christopher Frayling, a londoni Royal College of Art Művelődés- és Kultú- 
ratörténeti Tanszékének vezetője mutatta be az angol designerképzés 
mánakis tanulságos történetét. Már1837-ben megfogalmazódott a design 
nyelvként való értelmezése. A minden hallgató számára egységes alap- 
képzés, a grammatika és a szótér akkoriban a formageometriát, műtár- 
gyak, gipszmásolatok [...] rajzolását és elemzését jelentette. [...] lényeges 
volt az önkifejezés és az originalitás. [...] Christopher Dresser pedagógiá- 
jában jelentős szerepet kap a növények - rügyek, levelek - tanulmányozása. 
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[...] A South Kensington-i modell sikerét magyarázza, hogy a tanárok kö- 
zött volt Gottfried Semper és Walter Crane. [...] Kalligráfia, dekoratív 
szobrászat és modellezés, a , csinálva tervezés", a szakmai jártasság 
kiemelt fontosságú volt. Az avantgárd, konceptuális képzőművészet után 
az eredetiség és önkifejezés erősödött. Idézet 1960-ből: , Művészet 
technika nélkül csak szobor, technika művészet nélkül csak gép." [...] 

Michael McCoy, a Cranbrook akadémia/Cranbrook Academy of Art 
design tanszékének egyik vezetője. [Az intézményl jelenlegis a világ egyik 
legfigyelemreméltóbb iskolája. Nem tartják modellnek magukat, mégis 
sokan követnék őket. [...] szerintük a design a technológia becsomagolása, 
egy formális nyelv, a elobális design és a tömegtermék individualizálása, 
a termék interpretálása. [...] 

Ahogy világszerte mindenütt, Japánban is elégedetlenek az iparosok a 
designképzés rendszerével. Ők most a végzetteket alapos átképzés nélkül 
nem tartják használhatónak. (Ma Magyarországon ilyen kérdések az ipar 
részéről nem merülnek fel, semmilyen igényüket nem lehet kitapasztalni.) 

Japánban is kérdés, hogy az oktatásban vagy magában az alkalmazó 
környezetben van a hiba. 

Japánban kb. százezer designer működik, az angliai harmincezerhez 
képet soknak tűnhet. (A lélekszámot és az export arányát tekintve a Ma- 
gyarországon foglalkoztatott designerek számának tízezernek, ötvenszer 
magasabbnak kellene lennie a jelenleginél.) Csupán product designerből 
az évi 300 felsőfokú diplomás is gyorsan elkel, hiszen az ipari cégek évi 
5b90-kal növelik csak a belső formatervezők számát. 

A képzés új alapokra helyezését több száz, a formatervezésben illetékes 
vezetőt érintő kutatással kezdték meg. 

A legtöbben a végzettek közül a gépkocsitervezés és az elektronikai 
fogyasztási, háztartási cikkeket gyártóknál vagy nagyobb formatervező 
cégeknél helyezkednek el. A végzettek válogathatnak az állások között, 
mert a kereslet nagyobb, mint a kínálat, és noha a designer ritka érték, jó 
néhány gyártó elégedetlen felkészültségükkel. 

Egy frissen végzett ritkán képes az első valós tervezési munkát sikerrel 
megoldani, ezt a helyzetet az iskolán kívüli tájékozódás és gyakorlati 
együttműködés növelésével akarják orvosolni. [...) 

A formatervezők képzettségével szemben az ipar sokféle, egyszerre 
nem teljesíthető követelményt támaszt. Az üveggyárak a gyakorlati és 
elméleti felkészültséget, a fogyasztási, elektronikai cégek a hiteles ergo- 
nómiai tudást és a marketing szemléletű értékelő-elemző készséget tart- 
ják fontosabbnak. Érthető, ha a gyártó vállalatok saját nézőpontjukból 
úgy látják, hogy az oktatási rendszer nincs tekintettel az igényeikre. [...] 

A gyártók kritizálják a képzést, mert a végezetteknek még hároméves 
ráképzésre van szükségük ahhoz, hogy igazán használhatók legyenek. Az 


30 


oktatók szerint hallgatóik képesek lennének jól dolgozni, ha az iparban 


megfelelő, inspiráló munkafeltételeket és környezetet biztosítanának. [...) 


Egy Angliában dolgozó japán tipográfus szerint , A japánoknak a háború 
óta csak munkára volt alkalmuk, és még nem jutott idejük a gondolkodásra" . 
A designerek többnyire a Bauhaus-analógiára épülő képzést kapnak, 
tisztességes elméleti képzéssel és megfelelő eszközhasználati jártassággal, 
mésis a pályán elszigetelődnek és nagy részük az átlagba hull alá megfelelő 
inspiráló élmények hiányában. Akaratlanul is felmerül a kérdés, kinek fáj 
ilyesmi nálunk, és miként oldódik meg a probléma kelet-európai megfelelője. 

0) 
Japánban a design évében rendezték az első ICSID Interdesign-szeminá- 
riumot, amely egyúttal Ázsiában is az első volt. 

Az ICSID-kongresszust megelőző két hétben jöttek össze az inter- 
designerek a Japán-tenger és a Japán Alpok közötti Tojamában. Míg a sok- 
ezer formatervező a kongresszuson és a kapcsolódó rendezvényeken 
elsősorban szemlélődő befogadó lehetett, addig a kiválasztott szűkebb 
társaság tevékenyen kapcsolódhatott ígéretes együttmunkálkodásba. 

A szervezők az , Együttélés a vízzel" témakört hirdették meg, amely 
a japán természetszemlélet és kulturális hagyomány ismeretében igazi 
tervezői kihívást jelentett. 

A koordinátorok: Jaszutaga Szaga (GK Japán), Cooper Woodring (USA) 
és D. Azrikan (Szu) az Interdesign történetében bevált módon, nem egyéni 
versenyt, sőt nem is csoportok versengését, hanem az összes résztvevő 
közös célú együttműködését tűzték ki célul, ami a vendéglátók harmonikus, 
egyetértésre törekvő módszerének is jobban megfelelt. [...] 

Az első résztéma a , Tudás a vízről" címen a fizikai, biológiai, alaktani, 
technikai tulajdonságok kutatásából indult ki. Ezen felül az egyik csoport 
átfogó környezetrendezés irányát, a másik az oktató és szemléltető- 
eszközök kialakítását választotta. 

A második résztéma , A víz élvezete" cím körül szerveződött szintén 
két munkacsoportba, amelyek a szabadidő, játék és sport helyszíneket és 
eszközöket vették célba. 

A harmadik résztémával , A víz kezelésé"-vel foglalkozó két csoport a 
vízzel működő, vizet tisztító stb. munka és használati környezetek és 
eszközök koncepcióit vetette fel. [...] 

Úgy tűnt, hogy a japán szervezők elsősorban a munkafeltételek megte- 
remtésére fordították a legnagyobb figyelmet és a szellemi irányítást nem 
vették el a meghívottaktól [...] a munka végén kiállított közös eredmény 
[így is] méltán hívta fel a figyelmet magára a nagojai ICSID-kongresszus 
kiállításai között. [...] úi 


Előadás Zsennyén. In A Zsennyei Műhely 1990. Budapest, 1990. 21-39. 
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A MÁV VÁROSKÖZI VILLAMOS MOTORVONAT FORMATERVÉNEK 
ÉS BELSŐ BERENDEZÉSÉNEK ISMERTETÉSE (1994) 
Kertész Istvánnal 


A magyar vasút hosszú távú fejlesztési tervének megfelelően a mozdony 
vontatású kocsikkal történő személyszállítás mellett egyre nagyobb súlyt 
kapnak a legkorszerűbb, speciális igényeket kielégítő villamos motor- 
vonatok. 

A hazai gyártó ipar exportsikerei (jugoszláviai, tunéziai villamos 
motorvonatok) nyomán áttörés volt a MÁV igényei szerint kialakított elő- 
városi villamos motorvonat üzembe állítása. A MÁV városközi motorvona- 
tának a 4-részű elővárosi motorvonat több szempontból előfutárának 
tekinthető. Bázisán már 1987-ben Bécs-Budapest viszonylatra elképzelt, 
nagysebességű, termes utastér-kialakítású , Intercity" motorvonat gyárt- 
mánya készült el. 

Később az , Interrégió" motorvonat előtervei készültek az angol Addison 
cég formatervezőinek közreműködésével. 

Ezen előzmények tapasztalatai alapján került sor az előadás tárgyát 
képező járműtípus kialakítására, formatervezésére. 

Közismertek a nagysebességű , Intercity" járművek sikeres nemzetközi 
példái (IGV, ICE, IC-3, X 2000), melyek a nagyobb utaskomfort mellett 
a leginkább környezetbarát módon juttatják el optimálisabb eljutási sebes- 
ség mellett a nagyszámú utast, a városközponttól a városközpontig. 
Ezáltal a vasutak a légi utasszállítás konkurenciájaként az autóközlekedés- 
től is visszahódítják az utasokat. 

A MÁV , Intercity" vonata a hazai utazási feltételek és az utazási kom- 
fort terén ugyanezt a szerepet kívánja betölteni. 

Mint minden nagy értékű termék előállításakor, úgy a MÁV IC vonatnál 
is törekedtünk arra, hogy minél jobban megfeleljen a vevő, azaz adott eset- 
ben a MÁV elvárásainak, műszaki és marketing-koncepciójának. Ennek 
érdekében a tervezés alapszempontjainak kialakítását nagymértékű 
egyeztetés előzte meg. 

Így történ ez a szín és formatervezési munkák elvégzésekor is. A jármű 


külső és belső kialakítása már az előtervezés során is számos változaton 
át haladt előre. A motorvonat külső színezése 11 előzetes tervvázlatból 
szűkült 5 változatra. Ezeket a terveket a BNV idején a MÁV-pavilonban 
kiállították és az utazóközönséget a nemzetközi gyakorlatnak megfelelően 
a döntésbe bevonták. Szavazataik alapján került kiválasztásra a jelenleg 
alkalmazott színterv. Ezt a választást megerősítette a MÁV és a Ganz- 
Hunslet alkalmazottai körében végzett közvéleménykutatás is. 

A belső kialakítás a Közlekedési Múzeumban rendezett , Kereskedő 


vasút" kiállítás keretében került a nagyközönség elé véleményalkotásra. 
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Itt bemutatásra kerültek az I. és II. osztályú utasterek színtervei, a kivá- 
lasztásra javasolt anyagok mintái, és az üléseket is kipróbálhatták. 

Ezután történt több lépcsőben - az ár és szállítási lehetőségetis figye- 
lembe véve - az alkalmazott megoldások, anyagok és színek véglegesítése. 

Az alapvető járműfunkciónak megfelelően kialakított aerodinamikus, 
gépi mosást biztosító zárt összforma, amelyet a gyors haladás dinamizmu- 
sát kifejező horizontális hatású színezéssel láttunk el. 

Az ablakok sávját egységbe foglaló kék mező az ajtókat kiemelő kiszéle- 
sedő narancsvörös színnel variálódik (az utasajtó hangsúlyozása az utasok 
tájékozódását segíti). 

A vezetőállásos járművégek (homlokok) felső része intenzív sárga színt 
kapott, amely a kék színnel erős kontrasztot képezve javítja a balesetek 
elkerülését segítő láthatóságot. 

A korábban több éves előre tekintéssel tervezett MÁV-arculat részét 
képező járműszínezési rendszer kínálta alapelvekhez és lehetőségekhez 
sikerült beilleszteni az új sebesség- és komfortkategóriát jelentő jármű- 
típus színezését. 

Az akkor kialakított elveket, előírásokat nem sértve, az alkalmazott 
színek hatását sikerült élénkíteni, az ablak alatti achátszürke mező fehérre 
változtatásával. Az erősebb elszennyeződésnek kitett tetőnél és az alváz 
alatti szerelvényeket védő és egységbe foglaló ún. szoknyamezőnél a vilá- 
gos járműszürkét alkalmaztuk. 

Ugyancsak alkalmazásra került a korábban bevezetett , InterCity" szol- 
gálat arculatának logója is. (Megjegyezném, hogy a MÁV járműszínezésé- 
nek, az , Intercity" logónak és a MÁV , InterCity" villamos motorvonatának 


kialakításakor ugyanaz a formatervező működött közre.) 
A külső kialakításról összegezve elmondható, hogy figyelmet szentelt 
mind az utas nézőpontjára (pl. információigényére, az állomásokon rendel- 


A MÁVIC-vorratai 


a szerelőcsarnokban, 1993 körül 
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kezésre álló látóterére és leolvasási távolságára), mind a jármű biztonság- 
technikai jellemzőire és a tájban haladó vonat esztétikai és érzékelhetőségi 
szempontjaira is. 

Az utasterek kialakítása maximális gondossággal történt, a légkondicio- 
nálás, fűtés, világítás, zajszint és tűzvédelmi előírásoknak való megfelelés 
érdekében. 

A kocsiszekrények szigetelését a fémlemezbevonatra szórt Terophon 
112 DB dübörgésgátló réteg és a vázszerkezet kazettáiba szerelt üveg- 
gyapot paplanbetétek biztosítják. A padlószerkezet úszópadló jellegű, 
amely a hullámpadlóra szerelt tölgy párnafákon, Sylomer rugalmas 
közbenső rétegre fektetett Főterropa padlólapokból készült, A 18 mm 
vastag réteglemez padlótáblák nehéz gumilemez zajcsillapító betéttel 
vannak ellátva, amelyeknek szigetelő hatását a főbb zajforrások környe- 
zetében (pl. forgóvázak, kompresszor fölötti terek stb.) a táblák alá be- 
épített kiegészítő zajcsillapító lemezekkel tovább fokoztuk. A belső 
berendezési tárgyak (válaszfalak, paravánfalak, ülések) rögzítését úgy 
oldottuk meg, hogy az alvázról a hang- és hőhidak kialakulását elkerüljük. 

Korábbi kedvezőtlen tapasztalatok alapján nagy figyelmet fordítottunk 
a tűzállóság-tűzvédelem kérdéskörre. Minden, a belső berendezéshez 
alkalmazásra kerülő anyagot bevizsgáltattunk, hogy az optimális 
szerkezetű megoldásokat használjuk fel a jármű építéséhez. Például a tűz- 
záró válaszfalakhoz a különböző verziók közül választottuk ki a 25 mm 
vastag, lécbetétes bútorlapot, mindekét oldalán üvegszövet és égésgátolt 
műanyag lemez burkolással, mely megoldás a vizsgálatok alapján tűzálló- 
sági szempontból a legjobbnak - A osztályúnak - bizonyult. 
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Hasonló módon kerültek bevizsgálásra az oldalfal- és mennyezetburkoló 
nagypanelek, függönyök, szőnyegek, üléspárnák stb. A tűzvédelem fokozá- 
sára minden utastér, előtér és szolgálati helyiség mennyezetburkolatába 
tűzérzékelőket építettünk be. 

Az enyhén színezett külső ablak és belső válaszfal-üvegezés az egy- 
séges térhatás mellett kellemes napfényvédelmet biztosít. (A pliszí- 
rozott textilfüggönyöket csak erős direkt napfény esetén szükséges 
behúzni.) 

Minden utasnak önálló ülése van a komfortfokozatnak megfelelő fej-, 
illetve arctámmal és kartámaszokkal. Az 1. osztályú ülések háttámlája 
dönthetőm fejtámlája állítható párnával, huzattal ellátott. 

A kényelemérzetet fokozó textil üléskárpitozás csak színezésében tér 
el az első- és a másodosztályon. Ezáltal a kényelmi fokozatok között az 
olvasólámpák, a szőnyegek, a hosszirányban tágabb tér képezt vizuálisan 
is minőségbeli különbséget. 

Az utasok beszállását nyomógombbal és távirányítással is működtet- 
hető (illetve biztosítható-zárható), oldalfalba simuló széles beszálló ajtók 
segítik. Automatikus működtetésű alsó billenő lépcsőfokok segítik a fel- 
és leszállást. 

A tágas beszálló- és előterek, az automatikus (pneumatikus rásegítés) 
nyitású és zárású, folyosó és kocsik közötti átjáró ajtók az utasáramlást 
segítik. Az utasbejárati és átjáró ajtók színe a nemzetközi előírások szerinti, 
biztonsági, figyelemfelkeltő céllal. 

Újszerű az utastér alakításának térszervezési és színdinamikai elve is, 
amely az utazóközönség társasági, viselkedési szokásaihoz alkalmazkodó. 


A MÁV számára tervezett 
villanymotoros városközi vonat 
és a 2. osztály belső képe 
1990 körül, Ganz-Hunslet 


A nagypaneles oldal- és mennyezetburkolású utasterek között talál- 
hatunk repülőgépbelső-szerű egyterű (ún. termes), fülkés, valamint a kettő 
közötti átmenetet képező változatokat is. 

A termes elrendezés előnye az egységesség. A meghatározott arányú 
fülkés kialakítás az elszeparálódást kedvelők igényeinek felel meg. A kom- 
binált utasterekben ajtó nélküli üvegparavánok tagolják a teret, a folyosó 
mellett egyes ülések helyezkednek el az egyedül utazók részére, ugyan- 
akkor az utastér egésze az egyterűség élményét is meghagyja. 

Mindhárom térhez alkalmazkodik az új konstrukciójú, üvegezett pogy- 
gyásztartók építőszekrény-elvű rendszere, amely az 1. osztályon az olvasó- 


lámpát is magába foglalja. 

A változatos utastéri elrendezés miatt a kocsivégeket különböző elren- 
dezésű WC-fülkékkel láttuk el. Az 1. és a 2. osztályú közbenső kocsikon 
a WC-fülke teljes üvegszál erősítésű poliészterburkolattal készült, melybe 
a felszerelési tárgyakat és kezelőszerveket integráltuk. A motorkocsin és 
a vezetőállásos pótkocsin a WC-fülékek burkolataiban még egyaránt fel- 
lelhetők ahagyományos kemény műanyag lemez elemek és a modernebb 
megjelenést biztosító poliészter nagypanelek. 

Az előterek, szolgálati helyiségek és vezetőállások burkolati rendszerét 
főként a hagyományos kemény műanyag lemezes burkolatok alkotják. 

Általános elmondható, hogy a kocsik belső kialakítása biztosítja a jó 
karbantarthatóságot és tisztíthatóságot. Különösen így van ez az integrált 
mosdó-tükör-világítás-törülközőtartó fallal épített WC-k esetében, illetve 
a rozsdamentes burkolattal és berendezéssel készített konyhai előkészítő 


helyiségben. 

A táji, városképi és vasúti környezetbe, valamint a MÁV vizuális 
arculatába illesztett külső kialakítás és színezés biztosítja a környezeti 
harmóniát. 

A városközponttól városközpontig gyors eljutást biztosító , InterCity" 
vasúti szolgáltatások alapvetően környezetkímélő céllal jöttek létre, és 
ez motiválta a Ganz-Hunslet által kifejlesztett energiatakarékos rendszerű 
villamos motorvonat előállítását is. 

Tovább csökkenti a környezetszennyezést a nálunk e 
zárt rendszerű vákuumos WC-berendezés is, amely kísérletképpen a motor 
kocsiban került beépítésre. 

A tervezés és a gyártás során törekedtünk arra, hogy a MÁV új városközi 
villamos motorvonatának külső és belső kialakítása összehangolt legyen, 
technikai színvonala megfeleljen a magasabb szintű követelményeknek, 
és reméljük elnyerni így az utazóközönség tetszését is. 


őször alkalmazott, 


Vasútgépészet, 1994/3. 25-29. 
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LOGATÁS A TERVEZŐ IRASAIBÓL 


DIÁKDESIGN (2004) 


A formatervező-képzésben hosszabb ideje részt vevő oktató számára 
visszatérő, izgalmas élmény a Magyar Formatervezési Díj diákmunkáival 
találkozni. Összehasonlításban, a korábbi években megszokott vállalati 
fejlesztésekhez kötődő eredményekkel a legújabb évjáratok alkotásai, 
gazdag és sokszínű képet nyújtanak. Az ipari formatervezés hagyományos 
területei közötti határok elmosódása után, immár az ékszertől az 
öltözködést kiegészítő eszközökön át, edény, csomagolás és bútoris szép 
számmal jelenik meg a palettán. Tovább színesíti az összképet, hogy a 
kimunkáltabb diplomatervek mellett alsóbb évfolyamokon készült, és külön 
a formatervezési díjra prezentált munkákis felsorakoztak a jelöltek között. 

A többnyire a hallgató saját vagy az iskola által adott programra épülő 
munkák mögött jellemzően fiktív megrendelő áll. Így a terveket csak olyan 
mértékig kell kidolgozni, hogy az alkotás újszerűségének lényege ér- 
vényesüljön, vagyis ,átjöjjön" az ötlet. Innen már az újdonságra éhes, 
marketing-vezérelte, jóindulatú megvalósító környezeten múlik minden. 
Általában kevesebb tehát a kötődés a valóságos technikai innovációkhoz. 
Nem egy díjazott tárgy azonban kitűnő példáját mutatja a jól működő 
tervezési módszer érvényesülésének, többek között a célcsoport jó 
megválasztásával. Az eredeti ötletek a legtöbb esetben mintaszerűen 
arányos, jó formában kerülnek közlésre, szakterülettől függetlenül 
otthonosságot mutatnak a digitális megjelenítésben. Számomra az idei 
évben mégis a legnagyobb értéket az jelenti, hogy a leginkább alkotóképes 
hallgatói életkorban születő szellemi kincsek nem maradnak visszhang 
nélkül, mint a megelőző évtizedekben, amikor a diákmunka rövid élet- 
története véget ért a félévi osztályzatokkal, s így az értékek megmentés 
nélkül, alig hasznosítva tűntek el. A Magyar Formatervezési DÍj is tanúsítja, 
a szakma egyre nagyobb mértékben ismeri fel, hogy a sikeres jövő záloga 
az ifjúság. 


Magyar Formatervezési Díj 2004. 
Budapest, 2005. 24. 
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AKIT A VONAT 


A DESIGN FOGALMA, TÖRTÉNELMI VÁLTOZÁSA (2005) 


A jelenlegi közbeszédben, médiában divatos agyonhasznált design kife- 
jezés fogalom jelentős változáson át fejlődött. 

Latin, angol szótári eredeti alak, rajzolás -t, tervkészítés -t, kijelölés -t, 
"haditervkészítés -t stb. jelentett. 

Az angliai Arts and Craftstól eredeztető modern design mozgalom 
mentén az iparművészetből kinövő ipari termékelőállításként az ipari 
formatervezésre szűkült le a XX. század elejére. 

Az összefüggésrendszeréből kiragadott példaként a németországi 
Bauhaus tárgyalakítási és építészeti forradalmával jellemezhető törekvé- 
seken keresztül fejlődött a tudományos, technikai fejlődés és a társadalmi 
felelősségű tervezés vezérfogalmává. 

A modern design fő sodrásvonala egybeesik a XX. századi képzőművé- 
szeti és társadalmi változások akkor egyértelműen progresszívnak 
tekintett értékrendjével. Egyes szerzők, pl. Cserháti József pécsi katolikus 
püspök által is hangsúlyozott eleme és háttere a modern designnak a pro- 
testáns etika és puritanizmus mentén kialakult modern szociáldemok- 
rácia erőterében körvonalazódó gondoskodó, jóléti államberendezkedés 
során születő racionális tervezés és társadalomszerveződés. 

A művészeti, építészeti modernizmus mentén kibontakozó sokszínű 
designjelenségek (orosz konstruktivizmus, olaszországi és finn változatok, 
svéd, német funkcionalizmus, az Amerikai Egyesült Államokban legerő- 
sebb fogyasztást serkentő szemlélet) a II. világháború után az újrakezdés 
során a nemzetközi modern design kialakulásába integrálódtak. 

Az UNESCO ún. nagy generációjához ICSID (az Ipari Formatervezők 
Társaságának Nemzetközi Tanács) megalakulása után teljesedett ki 
a nemzetközi design-mozgalom. 

Az ICSID első stockholmi konferenciáján már szakmai hitvallás alapját 
jelentő definíció is meghatározásra került. Tomás Maldonado, az ulmi, 
magát a Bauhaus utódának tekintő, Max Bill alapította iskola vezető 
designelméleti professzora által megfogalmazott definíció a következő. 

Az akkor definíció lényege szerint a design olyan alkotótevékeny, 
melynek célja az ipari előállítású tárgyak , formai minőségének" megterem- 
tése. Ez a formai minőség nemcsak a vizuális érvényesülő esztétikus forma, 
hanem elsősorban azok a strukturális és funkcionális viszonyok, amelyek 
egy rendszert (pl. egy tárgy környezetét, szociokulturális használatát, 
létrehozását mint rendszert tekinti) egységgé alakítanak mind a gyártó, 
mind a felhasználó céljai szerint. 

Láthatjuk, hogy az ipari művészettől a stílusalakítás, formatervezés, 
alkalmazott művészet, technikai esztétika, rendszerszemléletű formater- 
vezés, termékkozmetika, életminőség-tervezés (mint) részeket megraga- 
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dó elterjedt fogalmakat magasabb szinten rendező design-fogalom 
hogyan fejlődött az ipari-technológiai környezetet kiszolgáló, harmonizáló 


jellegtől a legújabb értelmezésekig. 


Az ICSID 2001-es definíciója: A design olyan alkotó aktivitás, amelynek 
célja a tárgyak, folyamatok, szolgáltatások és ezek rendszereinek, sokarcú 
minőségeinek a megteremtése, létrehozása a teljes életciklusaikra ér- 
vényesülően. A design a technológia humanizált megújításának és a kul- 
turális, gazdasági változásoknak a döntő, középpontú tényezője. 


A design feladata: 
A design igyekszik felfedezni és felbecsülni a szervezési, strukturális, 
funkcionális és gazdasági összefüggéseket kifejező viszonylatokat a kö- 
vetkezők szerint: 
$ globális etika: fenntarthatóság és a környezet megóvása 
$ társadalmi etika: értékeket és szabadságot biztosítani az emberi 
társadalom teljességének, egyéni és közösségi szinten, a végfel- 
használónak, az előállítóknak és a piac főszereplőinek egyaránt 
$ kulturális etika: a globalizálódó világban a kulturális sokféleség meg- 
őrzése 
$ esztétika, szemiotika: olyan formát adni a termékeknek, szolgáltatá- 
soknak és ezek rendszereinek, amelyek összefüggéseikben is kifejezik 
a tulajdonságaik komplexitását. 


A design mint eszköz és szervező kapcsolódik a termékvilághoz, szolgál- 
tatásokhoz és rendszereikhez, elterjedése logikusan az iparosodással 
történt, de mára már nem csak a sorozatgyártásra korlátozódik. Így az 
ICSID 2001-es szöuli kartája szerint az ipari jelzőt elhagyták még a szer- 
vezet nevéből is. Ezáltal a design olyan szakterületek széles spektrumát 
fogja át, mint a termékek, szolgáltatások, grafika, enteriőr, építészet, 
média stb. tervezése. 

A design célja, a kapcsolódó szakmai területekkel együttműködve, az 
emberi életminőság színvonalának emelése. Ezért a designer olyan 
értelmiségi szakember, aki egyénileg is felelős a tevékenységéért és nem 
egyszerű szolgáltatója a vállalkozásoknak, megbízásoknak. 

Egyszerűbb értelmezés szerint a design módszeris a társadalom prob- 
lémáinak felfedezésére és megoldására (, interdiszciplináris metodológia"), 
más értelmezés szerint a design kutatási és tanulási folyamat is. 

Hovatovább a médiában a design olyan sokféle összefüggésben kerül 
a befogadók elé, hogy a design tájékoztatóközpontok internetes kereső- 
szóként értelmezését is folyamatosan karbantartják. A sikeres innovációk 
és divattrendek jellemző összetevőjeként egyre több embert érint, így 
a zsurnaliszták, pedagógusok beavatása is elengedhetetlen. Egyszerre 
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folyik a design globalizálódása is és a lokális kulturális identitás felérté- 
kelődése is, mivel nemzetközi piacokra nemzetközi tevékenység irányul. 

A globalizálódási folyamatban még mindig jelentős regionális különb- 
ségek tapasztalhatók. 

A humanisztikus elvek hangoztatása mellett a világ legfejlettebb része 
e téren is hedonista túlfogyasztást kifinomító, elit/sztár-design bűvöle- 
tében él. 

Az északi (skandináv) országokban viszont továbbra is társadalmi 
felelősségű design működik, pl. a design nemcsak a növekedés tényezője, 


hanem a kultúra kifejezője is, ugyanakkor mindenkinek az életminőségét 
javító szándékú témáik a hátrányos helyzetűeknek, az időseknek, a gyere- 
keknek, az oktatásnak, az egészségügynek tervezés és a hosszú távon 
fenntarthatóság. A design nemzeti és nemzetközi szervezetei a design 
széles körű terjesztésével hatékonyságát növelő tájékoztató és szervező- 
munkát fejtenek ki, szakfolyóiratok, rendezvények, kiállítások, pályázatok 
segítségével. 

Érdekes lehet a svéd designértelmezés is. Amellett, hogy követi a latin- 
angol jelentést, a döntéshozást, a megformálást, célmeghatározást, ernyő- 
fogalomként a textil, a kerámia, az üveg stb. kézműves határterületeit 
(az angol craft, fine craft, díszítés, alkalmazott művészet, handicraft, craft- 
design vagy a művészeti tervezést) is érinti. 

Ezzel kapcsolódást teremt az amatőr háziipar, a kézimunka irányába is. 

A klasszikus modern design alapgondolata volt , a forma követi a funk- 
ciót", a posztmodern fordulat , a funkció követi a formát" szójátékot is 
elfogadtatta, sőt a , form follows fun" (a forma követi a játékosságot) 
révén a szórakoztató önkényt, gondolatot is közreadták. 

A definíció ernyő jellege lehetővé teszi a rugalmas újra értelmezést és 
a belső műfajhatárok lebontása mellett a designtól idegen jelentésektől 
elválasztását is. 


In: Csíkszentmihályi Péter - Dr. Lükő István szerk..: 

Kutatási zárótanulmány. Alapkészségek és kulcskompetenciák 

a környezeti kultúra fejlesztésében, különös tekintettel a designra 
Sopron, 2005. 24-25. 
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Művek, tervek, modellek 
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Kormányzati hajó 
1967, diplomamunka 
a MAHART -nak 


o CÖE SO TT OC 
2 HÁVERCRRETIN BH 
POS EZSSSEÁESK REMETE Te a 


FŐTT 


6 [7 


92 


A FITE emblémája 


1970 körül, Filmtechnikai Vállalat 


Hordozható 156 mm-es filmvetítő 
Társtervező: Koppány Endre 
1971-1972, Filmtechnikai Vállalat 


Xenolux 2500 moziüzemű 35 mm-es 


filmvetítőgép nagy lámpaháza 
Társtervező: Koppány Endre 


1968, Filmtechnikai Vállalat 


per 8-as filmvetítő-gép 
(modell) 


Pzd 


Társtervező: Koppány Endre. 
1971-1972, Filmtechnikai Vállalat 


Radiocirkulográf 

(az oszlopos változat terve) 
Társtervező: Mezey László 

1968, Elektronikai és 
Finommechanikai Kutató Intézet 


Vitrin (ajánlati terv) 
1969, Autóközlekedési Vállalat 


Jegykiadó automata (ajánlati terv) 
1969, Autóközlekedési Vállalat 
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Mikroáramkör-forrasztó 
Társtervező: Mezey László 

1969, Egyesült Izzó Konverta Gyára 
rotó a Rádió - Technika 1970/2. 
számának borítójáról 


Radiocirkulográf (ajánlati terv) 


az asztali változatának kartonmodellje 
Társtervező: Mezey László 

1968, Elektronikai és Finommechanikai 
Kutató Intézet 


Lyukkártya-olvasó prototípusa 


Lyukkártya-olvasó prototípusa 
(terv) 

Társtervező: Gollob József 

1972, Videoton Fejlesztési Intézet 
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Adatbeviteli készülék prototípusa 


és tervváltozat 


Józset 


Társtervező: Gollob 


1973, Videoton Fejlesztési Intézet 
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A pet 


A hatrészes dízelmotoros (, Piroska") 
mellékvonali vonatok (motorkocsi, 
vezérlő pótkocsi. 1. és 2. osztályú 
személykocsik) formaterve, színezési 
rendszere, 1. és 2. osztályú utasterek 
kialakítása a MÁV számára 

A vonat ajánlati látványterve 

és a megvalósult belső 

1967-1969, Ganz-MÁVAG 
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A millenniumi földalatti új csuklós 
szerelvénye a BKV számára 


1969-1972, Ganz Villamossági Művek, 
Ganz-MÁVAG 
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A MÁV si. g 
mozdonyok és Eve 8 

4 ( 4 fi. 1 9450 
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Lapok a 
MÁV Személykocsik és mozdonyok szinezési rendszere MÁV Személykocsik és mozdonyok jödillláséte sz 
dokumentációból Készüt a Megyartearművészet kötela (par, Formatervaző Tenszákén nu oka Köszüt e Magyaraműsésesű Föllels bej Ferde tetelek 1974 10 


Társtervezők: 
Szalai István, 
Gollob József 
1972-1974, MÁV 
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A hatrészes dízelmotoros (, Piroska") 


mellékvonali vonatok (vezérkocsik és 


. 


szerelvények formaterve és színezési 
rendszere) a MÁV számára 
1972-1974, Ganz-MÁVAG 


e. me ma 


Ces eti 


D-6-B6: 


Az M 41-es MÁV dízelmozdony 
színterve a MÁV számára 


Társtervező: Budavári István 
1972-1974, Ganz-MÁVAG 


ALSZSZSZSZEZEZEZEZEZEZEzTz af 


A Görögország részére készült 
háromrészes normál nyomtávú 
dízelmotoros vonat 
1974, Ganz-MÁVAG 


A Görögország részére készült 
négyrészes keskeny nyomtávú 
dízelmotoros vonat 
1974, Ganz-MÁVAG 
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Villamos Alexandria sz 
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Canz Villamos Művek 


Egyiptomi motorvonat 


(ajánlati tervek) 
19/1 
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Moziüzemű stabil 16 mm-es 
filmvetítő-gép 

Társtervező: Koppány Endre 
1977, Filmtechnikai Vállalat 
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Stabil 16 mm-es filmvetítő 
Társtervező: Koppány Endre 
1971-1972, Filmtechnikai Vállalat 


Sztereó hangsugárzó (terv) 


Társtervező: Koppány Endre 
1975, Orion 


Xenolux 15600, moziüzemű 35 mm-es 
filmvetítőgép kis lámpaháza 
Társtervező: Koppány Endre 

1975, Filmtechnikai Vállalat 


Halogén háttérlámpa. lárstervező: Koppány Endre 
1975, Filmtechnikai Vállalat 


Iraki kormányzati motorvonat 


(ajánlati terv) 


Bár, pihenő, tárgyaló 


1975. Canz-MÁVAG 
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I nk Villamos Pittsburgh számára 


(ajánlati terv és modell) 
1974, CGanz-MÁVAG 
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Hatrészes dízel- és elektromos 
motorvonat ajánlati forma- 

és színterve szovjet megrendelésre 
1976, CGanz-MÁVAG 
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Utastájékoztató rendszer erafikai 
tanulmányterve (két változat 

és részlet) 

Társtervező: Gollob József 
1973-1974, BKV 


ps 
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BKV kísérleti villamos 
(ajánlati modell) 
1978 körül, BKV Tervezési Osztály 
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NOPORSIU 
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Utastájékoztató rendszer erafikai 


tanulmánytervének részlete 
Társtervező: Gollob József 
t, BKV 


Vabcd klim 
Anoparst 
Huvwvxy 
Bparst  /2a 
Bparst 


Phijklm par 

KN 12 

Kghijklmno ; I 

Rabcdef uv Kísérleti, úgynevezett 


J Mdefgabc x kabinvillamos ajánlati terve 


Konstrukció: Kail Endre 


NOPORSTUV . 
1975, Ganz-MAVAG 


Háromrészes elővárosi 


villanymotoros vonat Jugoszlávia 
(Zágráb) számára 

Vezetőfülke és a belső terve 
Konstruktőr: dr. Zupán Péter 

Terv: 1975-1976, gyártás: 19756-1979 
Ganz Villamossági Művek, . 
Ganz-MÁVAG 
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Normál nyomtávú dízelmotoros 
vonat Tunézia számára 
1976-1980, Ganz-MÁVAG 


ülj áátba h 


1000 mm-es nyomtávú 
villanymotoros vonat 


Tunézia száríiára 
1976-1980., CGanz-MÁVAG 
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Az EV 1000 típusú ferdeágyas 
CNC eszterga (modell és terv) 

Társtervező: Illés Csaba 

1978, Szerszámgépipari Művek 


Eszterga Gyára 
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Nagysebességű kísérleti motorvonat 
ajánlati terve a MÁV számára 

A szerelvények látványterve, 

a homlok modellje, a vezetőfülke 


tervrajza 
1980, Ganz-MÁVAG 


írásvetítő 
Társtervező: Koppány Endre 


1978, Filmtechnikai Vállalat 


Színházi fényszabályozó pult 
a budapesti Operaházba 


1980 körül, Egyesült Izzó 


Konverta Gyára 
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MŰVEK TERVER; MODELLEK 


Sebgyógyító lámpa (terv) 
1984, Egyesült Izzó 
Konverta Gyára 
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Analitikai mérleg 
1986 körül, ELTE Kémiai Intézet 


Painkiller gyógyászati kiskészülék 
(terv) 

Társtervező: Koppány Endre 
1978, Filmtechnikai Vállalat 
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Ötletvázlatok a Bútoripari 
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Homokozó játékcsalád (pályázati 
modell fotója) 

1980, Bútoripari Fejlesztési Intézet 
Játék Stúdió 
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RVEK,., MOB ELLE 


Építő labirintus játék 

A szabadalom, variációs lehetőségek 

és modell i 
1980 
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Univerzális spotlámpa-rendszer 
(ajánlati tanulmányterv). 
Társtervező: Erdélyi Béla 
1983 körül, Egyesült Izzó 
Fényrendszer-fejlesztés 
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A Nemcsics Antal-féle 

szinoid színmérőműszer (terv) 
Társtervező: Koppány Endre 
1978, Filmtechnikai Vállalat 
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Gyolsan megtánti a belektetést 


GLOBAL AUTO KFT. 


A LEGKORSZERŰBB DIAGNOSZTIKAI 
MŰSZEREK FORGALMAZÓJA 


2040 BUDAÖRS, Vasút u. 9, 
Tel: 166-4185/50, 51 166-4162/50, 51 
Fax: 166-9963 


Autódiagnosztikai műszer 
Látványterv és fotó a cég hirdetésén 
2004, Global Autó 


SES ya 


Feszültségvizsgáló ceruza 
1983, Kőbányai Porcelán Gyár 


Budapesti metrószerelvény 
(pályázati terv) 
1982, Metróber 


Vezetőállás ergonómiai kialakítása 
a Kelemen József tervezte budapesti 
metrókocsihoz 

1984, Ganz-MÁVAG 
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Háromrészes villanymotoros 
motorvonat Jugoszláviába 

(a Zágráb-Szarajevó vonalon) 
a szarajevói téli olimpiára 

A bár és az utastér 
1982-1983, Ganz-MÁVAG, 
Ganz Villamossági Művek 
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Motorvonat Malajzia számára 
(ajánlati terv). A szerelvények 


látványterve és az utastér 
1982. Canz-MÁVAG 
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982, Ganz-MÁVAG, 


english Electric 
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Metró Medellin számára 


(ajánlati terv) 


1989, Ganz-MÁVAG 
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A manilai metró (ajánlati terv) 
Külső és belső látványterv 
1985, Ganz-MÁVAG 
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Adelaide-i motorvonat (ajánlati terv) 


1990, Canz-Hunslet 


torvonat (ajánlati terv) 


I mo 


Adelaide- 
1996, Ganz 
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AKIT ON A SZELE MEGFÜGÖTT 


fozes f ez 


ig ed 
Könnyűszerkezetes csuklós kérem mai 
villamos Ikarus-autóbusz elemekből 
a BKV számára (a látványterve 

és a prototípus ) 

1986, Hungaroplan 
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Cétrészes dízelmotoros sínbusz 


Kétrészes dízelmotoros sínbusz 
és ajánlati terve a VIA-Kanada 
számára 

1986 körül, Ganz-MÁVAG 


Postaláda (pályázati terv) 
1984, Magyar Posta 


Mobil árusítópavilon a Hambi 


gyorsétkeztető rendszerhez 


(a prototípus látványterve 


összecsukott és nyitott állapotban) 


1988, Hambi Kft. 
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Nagysebességű IC motorvonat 
továbbfejlesztésének ajánlati terve 
és a járműhomlok modellje 

a MÁV számára 

1984 körül, Ganz-MÁVAG 
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A MÁV számára tervezett 
villanymotoros városközi vonat 
Külső és belső kép 

1990 körül, Ganz-Hunslet 
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Mellékvonali vonat a MÁV 
számára alacsony beszállójú 
középrésszel (ajánlati terv) 
Külső és belső látványterv 


1994, Ganz-Hunslet 
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A MÁV számára tervezett 

négyrészes elővárosi vonat 

1989 körül, Ganz-MÁVAG, 
majd Ganz-Hunslet 
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Középmagas padlójú csuklós 


villamos a Debreceni Közlekedési 


vállalat számára. Külső és belső kép 


1993, Ganz-Hunslet 
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Alacsony padlójú villamos a BKV 


számára (ajánlati terv) 
1994-1998, Ganz Hunslet 


Látványterv a tervezett négyrészes 


elővárosi villamos vonatokhoz 
a MÁV számára 
1996 körül, Ganz-Hunslet 


Az Airport kísérleti villanymotoros 
vonat a MÁV számára (ajánlati terv) 
1992, Ganz-Hunslet 
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